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Amerikanische Locomotiven. Von Iwreniear A. B r u n 11 e r. — Die neneren Bahuhofobanten der Kai»cr 
Ferdinand«- Nordbahn. Vuitrag, gehalten in der Versammlung de» Club r.nterreiebiaclier Ei*enbahn ■ 



INHALT: Club Versammlung. 

■ Beamten am 12. Dec«inber 

Wä, von Ober - Ingeuienr Herina>nn Röxe he. - Chronik: Peraonalnachriehten. Jänner- Avancement* bei Österreichischen 
Eisenbahnen. Wiener Stadtbahn. Kiaenbahnen niederer Ordnnng in Niederüaterreicb. Nene Loealbahnen in Böhmen. Die Pensiona- 
fonds der ungar. Eisenbahnen. — Club-Nachrichten. — Druckfehler-Bericbti£i]»£. 



Clubversaiumlung: Dienstag den ». Jünner 
1894, Vs' Uhr Abends. Vortrag des Heim Emil Ritter 
von Gollenberg, k. u. k. General-Major, Vorstand des 
Eisenbahn-Bureau des Reichs -Kriegsministerinms: „Urber 
<lett Abtrantporl ,1er Trappt» nach dru tjrotmi Manövrrtt b> 
Galhirn mut Ungarn 1 SM." 



Amerikanische LocomotiveD. 

Von Ingenieur A. Brunner.*) 

Die Eigenthiimlichkeiten des amerikanischen Kiseu- 
bahnwesens gegenüber dir europäischen Praxis sind be- 
sonders in der Constrnction der Fahrbetriebsmittel her- 
vortretend. Die Columbische Weltausstellung in Chicago 
hat zu diesem Studium eine seltene Gelegenheit geboten, 
indem dort sowohl die allmälige eonstruetive Entwicklung, 
als die derzeitige Ausbildung der amerikanischen Loco- 
motiven und Wagen in ganz vollendeter Weise dargestellt 
war. Im Transportgebaude der Ausstellung, wo für das 
Eisenbahnwesen allein ein Areal von 4 ha vorgesehen 
war, befanden sich neben completen Eisenbahnzügen und 
übrigen Betriebseinrichtimgen (>0 Stück neue Locomotiven 
(die doppelte Anzahl der letzten Pariser Ausstellung), 
von denen nur 8 Stück aus Europa stammten. Die grossen 
amerikanischen Werke und Bahn-Gesellschaften hatten 
ihre besten Erzengnisse der verschiedenen Loeomotiv- 
Gattungen ausgestellt, und ein Theil der Maschinen 
wurde mit Pressluft im Gang gezeigt, um auch dem 
Laien die Einrichtung zn veranschaulichen. 

Die amerikanische Normal-Locomotive der Gegenwart 
zeichnet sich vor allen Dingen durch eine ausseigewöhnliche 
Leistungsfähigkeit aus, und weil damit die weitgehendste 
Ausnutzung des Motors hinsichtlich der zurückgelegten 
jährlichen Meilenzahl Hand in Hand geht, so ist derselbe 
auch mit Rücksicht auf grösste Dauerhaftigkeit construirt. 
Auf einigen nordamerikanischen Haupt bahnen wird gegen- 

*) Der Verfasser wurde von der Direction dea Vereines deutlicher 
Ingenieure snr Berichterstattung Ober die ausgestellten Locoinotiveii 
nach Chicago entsendet und hat in der Z«itscbrift dien« Vereines 
auafübrlieh «Iber das Thema referirt. 



w artig nicht nur die höchst bekannte Reisegeschwindig- 
keit erzielt, sondern es werden auch die schwersten 
Lastenzüge ohne Vorspann bewältigt. Die Maximal- 
geschwindigkeit von 100 englischen Meilen in der Stunde 
und Güterzüge mit 1000 t Brutto sind speeifisch ameri- 
kanische Records. Dabei hat die Vervollkommnung der 
Bnltimnlage gleichen Schritt gehalten, und hat beispiels- 
weise die New-York Central und Hudson River Linie 
durchgehend vierfache Geleise — zwei für Personen- 
tind zwei für Güterzüge — mit automatischer Wasser- 
füllung der Locomotiventender. Die Schienen wiegen 
40 kg per laufenden m. und in einer Scbienenliinge von 
'.er» m liegen 15 Stück Querschwellen. Auf der Pennsyl- 
vania Bahn wird mit wechselnder Maschinen-Bedienung 
im Personenzugdienste eine Ausnützung der Locomotiven 
bis zu 180.000 km jährlich erreicht, wobei eine Maschine 
durchschnittlich h Tage lang, dass heisst von rinero Aus- 
waschen bis zum andern im Feuer bleibt. Die Kosten 
der Zugkraft und der Unterhaltung der Locomotiven sind 
im Allgemeinen auf den nordamerikanischen Bahnen für 
das Zugskilometer etwas getinger, im Verhältnis zur 
Nutzleistung aber nur etwas halb so gross, wie bei den 
besten europäischen Bahnen mit geringerer Zugsbelastung. 
Da die Billigkeit der Zugskraft vorwiegend von der 
Leistung und Dauer der Locomotiven abhängt, so ist die 
besondere Bauart und Detailausführung der amerikanischen 
Locomotiven von grossem Interesse. 

Was auch dem Nichtfachmanne aus Europa bei Be- 
trachtung der amerikanischen Locomotiven zuerst auf- 
lallt, ist, wie bei den Wagen, die ungewöhnliche Aus- 
dehnung der Gesammtconstniction in der Längsrichtung. 
Wie alle amerikanischen Personen- und Güterwagen, so 
haben auch die Locomotiven für Streckendienst stets 
drehbare Laufgest eile, „Bogies' oder „Trucks" be- 
nannt, den-it Anordnung, vor Allem die Abfederung, mit 
ganz besonderer Sorgfalt gepflegt wird, und welche von 
den Amerikanern gerne mit Kosenamen wie .Pony-, 
,.Pfadfiudei " u. s. w. belegt weiden. Diese bei den Loco- 
motiven gewöhnlich zweiachsigen Drehgestelle erfüllen 
einen mehrfachen Zweck: einmal gestatten dieselben die 
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Ausführung einer schweren und sehr staii*lfähi<jen Maschine 
ohne übermässige Schienendrucke, andererseits wird da- 
mit die Locomotive leicht lenkbar und curveubeweglich 
gemacht, wodurch in Folge verminderter Reibung an 
Mascliinenzugkrn.it und au Unterhaltung der Kader und 
Schienen gespart wird. Dabei ist der langgestreckte 
Achsstand nicht durch kurze Drehscheiben beschränkt, 
denn in Amerika werden eben die Drehscheiben den Loco- 
motiven und nicht, letztere den ersteren angepasst. Der 
Gesammt-Achsstaud grosser Locomotiven mit Tender be- 
trägt dort bis 10 m und darüber. In Kuropa ist der Con- 
strueteur bei Entwurf neuer Locomotiven oft an zu kleine 
Drehscheiben gebunden, was gerade so verkehrt erscheint, 
als wenn ein Ocean-Dampfer deshalb zu verkürzen wäre, 
damit derselbe in einen kurzen Landungsplatz oder Dock 
passte. 

Ein weiteres Hauptmerkmal der modernen ameri- 
kanischen Locomotiven ist die hohe I/age des Kessels , 
über den Schienen und damit zusammenhängend der hoch- 
gelegte Führerstand. Die hohe Kessellage, welche bei 
den neuen Schnellzugs- Locomotiven des ..Empire State 
Express"-Zuges eine Erhebung der Kesselachse von 2 7:1 in 
über den Schienen aufweist, ermöglicht die Ausführung 
eines sehr leistungsfähigen Kessels mit grossen Heiz- und 
Rostflächen, während der erhöhte, mit gefederten Polster- 
sitzen versehene Führei stand, dessen Podium meist über 
den Triebrädern liegt, eine gute Ausschau über die Palm 
gewährt. Die Rauchkammern sind sehr lang, bis zu 2 m, 
wodurch die Luftverdünnung und das dadurch bewirkte 
Anlachen des Feuers gleichmässigcr als bei kleineren 
Kammern bewirkt wird; gleichzeitig wird dabei das 
Funken werfen und somit die Feuergefahr für das Hahn- 
gebiet vermindert. Die Schornsteine sind jetzt gewöhnlich 
cylinderiseh oder nach oben etwas erweitert, und die 
Fnnkenfängernetze und Ablcnker sind, anstatt wie früher 
in den Schornsteinen, iu den geräumigen Rauchkammern 
untergebracht. Vor dem Schornstein ist auf der ver- 
längerten Rauchkammer eine mächtige Signallaterne mit 
etwa 0 6 in grossem Scheinwerfer befestigt. 

Zur Charakteristik der amerikanischen Locomotiven 
gehört ferner die Verwendung von dünnwandigen stählernen 
Kesseln und Feuerbüchsen, welch' letztere sich ebenso 
dauerhaft als die in Europa üblichen Kupferblichsen er- 
wiesen haben. Iu den Feuerbüchswandungen beträft die 
Blechstärke oft nur 8 min, und behaupten die Amerikaner, 
dass derartige Kessel widerstandsfähiger seien, weil die 
Spannungen, welche unabhängig vom Druck in Folge von 
Formänderungen entstehen, sich mit abnehmender Blech- 
dicke vermindern. Die Vernietung erfolgt in sorgfältigster 
Weise mittelst innerer und äusserer Laschen und stets 
durch hydraulische oder Dampf-Nietmaschinen. Zur Heizung 
dient die weiche oder bituminöse Pennsylvania-Kohle, und 
um lange Strecken ohne Reinigung des F euers zurück- 
legen zu können, werden fast allgemein sogenannte Schüttel- 
roste verwendet; ausserdem ist iu der Fcnerbüchse vor 
den Siedeiuliren ein feuerlestes Sfcingewölhe eingespannt. 



Bei Feuerung mit harter Anthraziikohle Weiden Roste 
aus Wasserröhren verwendet. Die Host Hachen sind im 
Verhältnisse zur Heizfläche gross, um dadurch iu Ver- 
bindung mit eneigischer Riasrohrwirkung die beabsichtigte 
grosse Locomotivleistung, allerdings auf Kosten des Kohlen- 
Verbrauches, zu erzielen. Zu erwähnen ist noch die Kessel- 
bauart von W oo t ten. wobei der Rost die ganze Breite 
der Locomotive einnimmt. Die ausgestellte !»<» t schwere 
Riesenlocomotive von Baldwin in Philadelphia hatte bei 
23u m- Heizfläche einen solchen Rost von nicht weniger 
als 8 m-' Fläche. 

Auffallend für den europäischen Fachmann ist die 
in Amerika allgemein übliche Verwendung vou Gusseiseii 
zu den Loconiotivrädern. welche zum Titeil bohl gegossen 
und mit durch Schrumpf aufgezogenen Stahlreifen versehen 
sind. Auch die Dampfeiiisttöinuiigs-Rohre in der Rauch- 
kammer sind aus (iiisseisen. Die Dampfcylinder sind 
stets horizoutal oder wenig geneigt aussenliegend. mit 
oberen, ganz freien Schieberspiegeiii. Die durch eine 
innenliegende Coulisseusteiierung mit Schwingwellc und 
Doppelhebel bewegten Vei theilungsschieber sind entlastet, 
und jede Dainpfkamnier hat ein sogenanntes Compressions- 
und Vacmnnveiitil. welches eine übermässige Compression 
in den Cylindern verhütet, anderseits die Luftleere beim 
Maschineiilauf mit geschlossenem Regulator aufhebt. 
Anstatt der bei uns üblichen Platienrahmen werden recht- 
eckig«', aus Schrott geschmiedete, geschweisste und ganz 
überarbeitete Barren verwendet, in welche die iu der 
Längsmittelebene der .Maschine zusammengeschraubten 
Dampfcylinder sorgfältig eingefügt sind. Bei einem der- 
artigen Rahmenbau sind die innenliegenden Maschinen- 
theile. insbesondere die .Steuerung, leicht zugänglich; 
der Rahmen leistet grösseren W iderstand gegen Endstösse. 
kann auch leichter demontirt und reparirt werden als 
ein umständlich zusammengesetzter und vernieteter 
Plattem ahmen. 

Nach der Dienst Verwendung, bezw. Aebsenordnung 
werden die amerikanischen Lucomotiven in folgende 
liattungen getheilt : 

). Achtrad - Locomotiven (American Typei 
mit zwei gekuppelten Achsen und zweiachsigem Dreh- 
gestell für Personen- und Schnellzüge. 

2. M ogtil - Locomotiven mit drei gekuppelten 
Achsen und drehbarer Laufachse für langsamere 
Personen- und Güterzüge. 

X Zehurad-Locomotiveu mit drei gekuppelten 
Achsen und zweiachsigem Drehgestell für grossen durch- 
gehenden Personen- und Schnellzug- Verkehr, sowie für 
Eilgüterzüge. 

4. (' o n so) id a t io u- L o como t i ven mit vier ge- 
kuppelten Achsel, und drehbarer Laufachse für schwere 
t iüterzüge. 

5. Zwölfrad - Lue. Mtiotiven wie vorhin mit 
vier gekujipellen Achsen uinl zweiachsigem I Melmestel'. 
für schwere Güterzüge auf anhaltenden Sn-iguiigeii. 
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Dee apod-Lo co in o t i v en mit fünf gekuppelten 
Achsen und meistens drehbarer Laufachse lttr schwere 
Güterzüge auf grossen Steigungen. 

Der vorerwälinte Koloss von Ba Idw i n, die schwerste 
Locomotive der Ausstellung, war nach dieser letzten Gattung 
constniirt und für die schweren Kohk-nztige der New- York. 
Lake Eine und Western-Bahn bestimmt. Zuweilen werden 
auch Locomutiven mit sechs gekuppelten Achsen gebaut, 
welche indessen die Zweckmässigkeitsgrenze der von einem 
t'ylinderpaar aus angetriebenen Kuppelachsenzahl über- 
schreiten. Die grossen Tender der Locomotiven für Strecken- 
dienst sind stets vierachsig mit. zwei Drehgestellen an- 
geordnet und haben Fassungsiätime für 12 bis 16 t Wasser 
und 5 bis 7 t Kohlen. Die neueren Bangir- Locomotiven 
für grosse Bahnhofe sind meistens mit drei gekuppelten 
Achsen, ohne Drehgestell und ebenfalls mit besonderem 
vieraehsigen Tender gebaut. Für Vororte- und Hochbahnen, 
dann für Cultnr- und Industriebahnen werden besondere 
Gattungen von Tender -Locomotiven, gewöhnlich mit Dreh- 
gestellen, verwendet. 

Die Verbund -Locomotiven, welche in Nordamerika 
erst seit 1889 eingeführt sind, finden anf den dortigen 
Bahnen immer mehr Verbreitung. (Von den erwähnten 
•50 ausgestellten Locomotiven waren 20 mit Verbundwirkung 
angeordnet, davon 17 amerikanischen Ursprungs.) Die- 
selben sind entweder mit zwei Cylindern und Aufahr- 
vorrichtungen, oder nach der Bauart von Vauclain mit 
vier Cylindern und W o o I f scher Dampfwirkung, je ein 
Hochdruck- und ein Niederdruck ■ ( ylinder über einander, 
angeordnet. Gegenüber letzteren verdient indessen die 
Bauart viereylindrigei Verbund - Locomotiven mit einem 
festen und einem drehbaren Motorgestell den Vorzug. 
Die Verbund - Locomotiven ergeben nach den bisherigen 
Erfahrungen in Amerika eine noch grossere Kohlen- 
ersparnis, bezw. Mehrleistung als bei uns. weil bei den 
dort üblichen angestrengten Betrieben mit einfachen Loco- 
motiven eine vollständige Verbrennung und Ausnutzung 
der HeizgaswiU me kaum mehr stattfinden kann. 

Die gegenwärtige Leistungsfähigkeit der lö Loco- 
inotivfabriken der Vereinigten Staaten beträgt rund 4000 
Locomotiven jahrlich, von welchen die grossartigen Werke 
von Bald win in Philadelphia den vierten Theil zu liefern 
vermögen. Ausserdem bauen aber viele Bahnge.sellschaften 
neue I<ocomotiveii in ihren eigenen Werkstätten, so dass 
die Fabriken für volle Beschäftigung auf das Export- 
geschäft angewiesen sind, und zwar kommen in erster 
Linie Süd- nnd Ccntralamerika, dann Oauada. Südafrika, 
Australien und Japan als grössere Absatzgebiete nord- 
anierikanischet Locomotiven in Betracht. 

Die Eisenbahn- Ausstellung in Chicago, welche meistens 
amerikanische Locomotiven von ungewöhnlicher Grösse 
und Leistungsfähigkeit zeigte, ist unzweifelhaft für die 
Kutwickehuig des grossen Locomotivbaues von Nutzen ge- 
wesen. Dahin gehört vor allen Dingen die Bauart der 
Personen- und Schnellzugs - Locomotiven mit vorderen 
Drehgestellen, welche auch bei uns allgemeiner wird, 



| und die Anordnung schwererer vierfach gekuppelter Güter- 
I zugs - Locomotiven nach der Consolidation - Gattung, wie 
solche gegenwartig auf den preussischen Staats- 
bahnen zur Lastzugsbeförderung bei anhaltenden grossen 
| Steigungen zur Einführung gelangen. Besondere Beachtung 
I verdient dabei die. ungezwungene hohe Kessellage der 
neuen amerikanischen Locomotiven, da nur damit, in Ver- 
bindung mit einem langgestreckten beweglichen Gesammt- 
Achsstand, das Programm einer wirklich leistungsfähigen 
Locomotive gegeben werden kann. 

! Die neueren Bahnhofsbauten der Kaiser 
FerdinaodS'Nord bnli n . 

t 

Vortrag, gehalten iu der Versammlung de» Club Österreichischer 
Eisenbahn - Beamten am 12. December 1683, von Ober-Ingenieur 
Hermann Rosche. 

Als Ic h vor vier Jahren die Ehre hatte, a» dieser .Stelle 
dem Club österreichischer Eisenhahnbeamten die neueren grossen 
Bahnhofshauten Deutschlands in Wort nnd Bild vorzuführen, 

! wies ich am Sehlnsse meiner Ausführungen darauf hin, das* 

j wir auch in Oesterreich noch grosse Aufgaben auf deui (fehietp 

j der Bahnhofs-rmbauten zu losen haben. 

In der That waren seither die österreichischen Bahn- 

I Verwaltungen mehrfach beniÜBslgt, sich mit der Frage der 
rmgestaltung mnl Vergrösserung ihrer Hanpthahnhöfe zu be- 

i schattigen; in ganz besonders grosser Zahl aber traten solche 
Aufgaben im letzten i^uiuquennium an die Verwaltung der 

■ Kaiser Fordinands-Nordbahn heran, und ich freue mich, dass 
ich mit gütiger Erlanbnlsder Direction derselben, welcher irh hieflir 
am h an dieser Stelle meinen ergebensten Dank abzustatten 
nicht unterlassen kann, heute in der Lage bin. im Vereine 
mit Herrn Architekten Fisch I dem Club — gowissermasseii 
als Frgiin/ung meines letzten Vortrages - - zu zeigen, iu 
welcher Weise nnd mit welchem Effecte die älteste, verkehrs- 
reichste and — unter privater Verwaltung - vielfach eigen- 
artig entwickelte Kaiser Ferdiuands-Nordbahn die ihr anf dem 
(iebiete des Bahnhofhaiies gestellten Aufgaben gelöst oder 
ileren I.ösnng doch vorbereitet hat. 

Ich erachte diesen (iegenstaiid Ihrer Aufmerksamkeit 
und Ihres Interesses wert, denn es ist für den Eisenbahn- 
Betriebs- und Balitechniker und vielleicht nicht minder auch 
flir den .Kisenbahn-Finanztechniker" ungemein lehrreich, zu 
vertilgen die nllinaligc Entwicklung und l'mgestaltung der 
Bahnhofsanlageii einer alten Eisenbahn. 

Wie manche Kurzsicht and wie viel kluger Vorbedacht 
«erden da mitunter offenbar, wie viele unerlflllte Hoffnungen 
und oft welch' unerwartete Leistungsfähigkeit werden wir 
gewahr und wie werden wir zur Vorsicht gemahnt in unserem 
I rtheile über das. was ist. und das. was für die Zukunft 
erforderlich werden kann! 

Erst indem wir fragen : „Wie es entstand", hegreifen 

: wir oftmals, „weshalb es so ist" 4 , und s<> Manches, was 

! dem oberflächlichen Blick unerklärlich dünkt, erscheint dem 
Naher-Sehenden als ein kleines Meisterstück im Anpassen des 

| Neuen an das Alte! 

Das Alte, das Bestehende, das ist es auch, welches bei 
den Babnhofs-I'mbauieii. welche ich Ihnen heute vorzuführen 
die Ehre habe, die »eiueihriinkeude Bedingung" bildete, die 
Bedingung, welche den l'rojeclaiiten sieh >iiierseits als be- 
druckende l'essel, andererseits als beschwingende Triebkraft 
filhibar mähte, und welches diesen Bauten vielleicht ein 
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Interesse «erb für den weiteren Kreis der Fucheenossen triht. 
Dieseu — durch die ailSirehrtiurten Plane * > in ihren ll:*ii]>t - 
typen illustriiten - - Bnhtihofsbaiiten sind durchaus seit dein 
Jahr« 1886 entstanden, bezw. projertirt wurden. 

Es ist die* du* Jahr, in welchem da» Puterm-hmen der 
Kaiser Ferdinunds-Nordhahn neu c.n< eseionirt wurde, dasselbe 
neue Pasten und neue Pflichten übernommen hatte und in Kr- 
tiillmiir derselben eine neue lebhafte hanthUtipkcit inauirurirte. 

In diesem Jahre hafte dieses rnternehliieii aber bereits 
eine melir als öOjahriire weehselvöllc Betriebsperiode liiuler 
sich, die Itahnhnfsaulagen hatten natnrpeinllss wiedi'i'holt uud 
mehrfach «ehr radicnle Utujrostaltuntrcn und Erweiterungen 
erfühlen, und deunneh sah sich die Verwaltung nun abermals 
vor die Notwendigkeit gestellt, fiel einseifende Verände- 
rungen ihrer sltmmtlichen Haupt- und zahlreicher Zwischen- 
bahnhöfc vorzunehmen. 

Die Ursachen hiefur sind mnnui^taltip: : 
Zunächst erfuhr da* Stammnetz der Kaiser l'crdiuands- 
Nordbahn, welches am 1. Jiluner 188»; eine Bctrieb-dUnge von 
84G5 km hesa»*, durch den Bati der s.e/ruaimten Stitdlehahn. 
welche, von Kojetein in Mahren augpchcud. nach Bielitz in 
Schlesien führt und die St.Udtobezirke von Krenisier, lüstritz, 
Wull.-Mesei itsch. Frankstadt, Friedek, Tescheu und hielitz in 
neue Bahnverbindungen untereinander und mit dein alten Netze 
brachte, dann durch den Bau der riri-umvallatioiis-l.inie bei 
Krakau einen Ungenzuwachs von ca. 178 km. und wuchsen 
weiter dem gesellscliuftlii hen Netze noch zwölf Eocalhahnen 
mit 251 "2 km zu, so das» die Üetricbshttige der im öffent- 
lichen Verkehre stehenden Nurdbahnünien dermalen 1275 4 km 
betragt, d. h. nm ft» 9 ' a grösser als am Beginne des Jahre» 
1886 ist. 

Im Zuge dieser Kuhnen waren nun nicht allein ca. ]<i0 Sta- 
tionen, Lade- und Haltestellen neu 7.u erbauen, sondern in 
Folge der vielen Anschlüsse der neuen Linien an das »^ste- 
hende New auch 16 ir lös* er e Bahnhofe des Stanimnetzcs 
umzubauen. 

In dieselbe Kel.riebsperioile liel ferner auch die Vervoll- 
ständigung der lioppelbahn ,. Wien-Krakau" duvrh den Bau 
des ca. 72 km langen zweiten (Jcleises zwischen Ob-rberg und 
OBwieezim, was den Umbau und die Erweiterung von neun 
anderen Stationen des alten Netzes zur Folge hatte. 

Uiese Periode lebhatter Bauthlltigkoit ist aber zugleich 
eine Periode stetig wachsenden Verkehrs. 

Wahrend vom Jahre 1885 bis 1H92 die Betriebst!! n g e 
des Hauptbahnnetzes allein um i i, 22",'o wuchs, siml die 
Verkehrsleistungen des Haupthahnnetzes gestiegen : 

die Zugs- Kilometer von 7 2 Hill, auf 

, Wagenacl» Kilom. . . . 47 3 , „ 

„ Zahl der beford. Per». „ 4 „ „ 

, Persouen- Kilometer.. „ 2K7-8 „ 

„ Nctto-Tounen-Fraclit „ 7 7,, 

. Netto-Tonnen-Km. . . „ «59 

, Brntto-Tonneo-Kro. . „ 2514 , . 354« , „ „ .411% 

Die Bewältigung dieses Verkehres erforderte eine um- 
fassende Erweiterung der tioleiseanlagen fast aller Stationen 
des alten Netzes 

Zunächst innssteii die meisten Z n gsk io n r. un g s- 
Stationen der Hanptlinie „Wien-Krakau" derart verlängert 
werden, dass in der Richtung V'>n Wien Züge bis 2'IH Ai hsen, 
in der liegenrichtung '/Alf bis ] pi Aehsen neben den durch- 
laufenden Hunptgeleiseu unsetheilt anfirestellt werden können, 
und mUBstcn auch die NVbcii-, insbesondere die Verladet irdeise. 
überall vermehrt werden. 

Biese Verkeht^stei^erun^ bei eleichzeiutiT VeriUehrilnsr 
der Bahnauschli'tsse — also der Verkehrst elatioiieu - erhöhte 
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aber an« h sehr erheldich die Anforderungen hinsicht- 
lich der |{ a n jr i r n n p der Ziisre. 

Hier uralt es, wo immer thnnlich. die Iiisposition der 
Geleiseanlatren in den durch das Rauirinresehäft starker be- 
lasteten Stationen dahin zu andern, das« durch Heixtelluiifr 
eigener Auszieh- und Verxehiebireleise und besonderer Ranprir- 
frruppen — die Zu^sr.iiitrirnii^ ohne Behiiideninp des Zuirs- 
verkehrs («rfolfren könne. In den Ausjanirs- und Endpunkten 
und in den wichtigsten Knotenpunkten des Verkehrs aber 
musste eine vollstltndi(ie Trennung der Zuffsranpirunjr vom 
Znjfsverkehre durch di«> Erbauuni; eigener Kansdrbahnhöfe 
bewirkt werden. 

Während in den früheren Jahren eigene Hangirbahnhöfe 
nur auf der Moiitiuihahn in Mithr.-Ostrau und in <)|eibei(f 
bestanden, mussteu nun ausgedehnte Kancirbahuhöfe auih in 
FloridBdort' (für Wien), in Prerau, am Hanpthahnhofe Mithr.- 
Ostrmi und in Krakau erb int werden. 

Bie Crsachen fiir die bedeutende Thlttitrkeit iler Kaiser 
Kerdinands-Nordbahn auf dem tiebiele des Bahnhofsbanes 
sind •latnit b keineswegs erschöpft. 

hie rapide Stei^erunj: des Persoiieuverkehres, die wach- 
senden Ansprüche des Publikums, haben den l iubau oiler 
Neubau vieler Aufnahnisjreliitiide veranlasst und die Noth- 
Sseridi'^keit, besondere loeale Sehw ierii/keiteli zu beheben, hat 
insliesiindere da/.n geführt, eine wesentliche ("niKestaltuti-j des 
Personenbahnhofes in W i e n zu bei/inneii, einen jrrossantreleRten 
Neubau der uesammten lSahnhofsanlatreii in Brünn vorzu- 
bereiten und eine Neiijrestaltnnsr der Krakauer Bahnhofs- 
atilaire »uit dem l inbaue des Aufnahmse/fjbäudes anzubahnen. 

Tabelle I. 

GelelMbestand in den 8Utlonen des H*nptbnhnnetze« der 
Kaiser Ferdinands-Nordbaha 

mit ScblUüs der Jahre 1885 und 1892. 



Strecke 



*ieleisebestand B ^3 
der SUtionen p„-Sg« 
in km üsl- 



1K85 



1 H<» ■> 



I Ca' 

ii al 



Altes Net t: 

1 Wien -Krakau .... 

2 Wien-Donuu-Uferbahii 
ii Fh>ridsitorf-Jedle-«ee 
4 Verbindnng*bahu in 

Nea-Sttsaenbrnno . . 
.'• Gau»erndorf— MarchegK 
ii I.nndenbnre — Zellern- 

' dorf 

| 7 VerbindnDKsbakn in Laa 
, 8 Neusiedl — Grusukscb . . j 

I 9 LuiideabtirB— Brilnn 
10 Bröuu - SteruberKitxcl 
! OttnUtcl 

II Nezamislit/. -Prerau . 
Prerau— Olinittz 

I i Schonbrunn — Troppan 
14 (»derber«- preussische 

Grenze 

1 "i Pzicditz - Saybiwch . . 
Iii Trzebinitt -preilsjsincbc 

Grenze 

17 Sscxakowa • rassische 

Greoxe 

Summa . 
Neues Net»: 



379 770 301 'üm 32 0 

3-750, 5 982 5»- ft 



1 248 
•.Ol« 

13 S44 




2« 6 
11 7 



2 174 2 174 

32-363 3H-i %72 3 7 



28-.V)0 



33 «Jl!» 
(»154 



Kojetcin 
t'icumvallations-Linie 



13-912 17 »(15 
B'OOi IS' Ol« 



6 683 11-914 
B-4%4 11 314 



1»(» 
50-4 
26-4 
50-2 



80 9 

33-8 



51.19- 425 «Kl • 734 29 9 



m 881 
1-941 



5S-825 



*J Eine Wiedergabe dieser Pline erscheint wegen des grossen 
L'mfange» derselben luider nicht thnnlich. 



2<» Gesamm« summe 
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So kommt es, dass von dem am Beginne des Jahres 1886 
auf dem H a ti p l h a h n n e t z c bestandenen 129 Stationen 
Halte- und Ladestellen seither circa 100 S t a t i n n « n bau- 
lich mehr oder weniger verändert wnrden, die- 
selben überdies in ihrer Anzahl am 143 gestiegen nnd im 
Zuge der neuen Linien noch weitere 102 Stationen nnd Halte- 
stellen hinzu gekommen sind. Im Laufe des Jahres 1893 sind 
neuerdings 11 neue Personenhalte- und Ladestellen errichtet 
wurden, und beträgt die Gosammtzahl nun 256. Ks hat sich 
also die Zahl der Stationen nnd Haltestellen des Nordbahn- 
netzeii seit 1886 geradezn verdoppelt. 

Einen verlttsslichen Älassstab für die in den letzten 
sieben Jahren von der Kaiser Ferdinands-Xordbahu entwickelte 
Thätigkelt im Bnhnhot'sbaue gibt die nachfolgende Gegen- 
überstellung der in den Stationen des Hauptbahnnetzes 
mit Kndo des Jahres 1885, bzw. mit Ende des Jahres 1892 
vorhandenen GeleiBlilugen. 

Win in vorstehender Tabelle I ersichtlich ist, war der Be- 
stand an Stationsgeleisen 

mit Knde des Jahres 1885 509 4 km 

( excl. Kojetein— Bielitz 661-7 „ 
( incl. „ , 720 «» „ 

iiml ist somit binnen 7 Jahren auf dem alten Netze um 152 3 ,. 

das ist um 29 9 % 

und auf dem Hnuptbahunetze im Ganzen nm . . 2 1 1'2 km 

das ist um 414% 

gestiegen. 

Im Verhaltnisse zu der Lange der zugehörigen Strecken- 
geleise ergibt sich die bemerkenswerte Thatsaobe, dass auf 

Tabelle II. 

Geleisebestaad in einige« HaopUUttonen der k. k. priT. 
Kaiser Ferdin&nds-Nordbaha 

mit Sehluns der Jahre 1885 und 1892. 



1892 



Station 



)eleisebesUuid|| 
in km 



1885 1892 



jWien . . . . 
Floridsdorf 



ITauptbabniiof . 
Vorbahnhof. . 
WtrksUttenanl. 
/UHamraeii . . 



«5 821 71640 



in km 



In ».»de» 

TO« 1S*V 



11-801 12ii94| 0 
— 18-939.13 
17-677 17-61» -0 



88 
4 12 



i'2Ö-478 4»-848,14 



Lnndenburg 
Preran 



8l9 | 
493' 
932 
062 —0 4 

~ä7<i ~4T r 8~ 



1« Iii« '^J- 490, H 874 41 4 



Vorbahnhof 
Hsaptbahuhof . 



iZauchtel 
Ostran 

l| Bahnhofs- I 
i Anlagen der] 
I llonunbabn I 

.Oderberg 



l — i31-7(M>i21' 
2.V7B2 2H 90« l 1 

. J5 T T8a : »F67-j ''2-2 
, r. au ». 159,1 j 



im — 

124 4-4 



845 



V.-irbahiibof . . . 

ilatiptbabnhot . . 
Kohlenbabnhof 
alter Rangirbahuhol 
dto. Abrollbahnbof 

Zusammen . . . 

Vorbahnbof . . . 

Ilaoptbahubuf . . 



Dzieditz 
Krakau 



Vorljith iilio t 



10 Troppaa , 

11 Bielitz 



10 OlniBtz 



Uanptbabnhof 
Zugfttrd.- Anlag 
Zusammen . . 




dem alten Netze die vorgenannten 662 km Balmhofsgeleise 
enrrenten Strecken von znsaminen 753 7 km gegenüberstehen, 
dass somit die Bahnhofsgelnise 87 8 V der Streckengeleise 
ausmachen und die Stationsnebcugeleise allein (527'9 knO 
02'4 V der zugehörigen Bahnläng« (8465 km) betragen. 

W elch' ungewöhnlichen Zuwachs an Geleisen die Haupt- 
biihuhöfe des a ten Netzes erfahren haben und welch' grosse* 
Ausmas« sie dei-zcit besitzen, ist aus der nachfolgenden Zu- 
sammenstellung zu ersehen. 

Hiernach haben eine Zunahme in Perceut des Bestandes 
vom Jahre 1885 erhalten: 



Wien 


um . . 


. . 88 


Olmiitz 


- 


. . 240 


Oderberg 


- 


. . 25-6 


Krakau 




. . 293 


Lnndenbiirg 




. . 414 


Floridsilort' 


- 


. . 488 


Ostran 


T 


. . 505 


Troppau 




. . 64-3 


Dzieditz 




. . 547 


Bielitz 




. . 57-5 


Zauchtl 




724 


nnd Preran 


7* ' 


. . 888 



und beträgt der wirkliche Zuwachs an Geleisen in Hauptatatlbnen 
wie Preran nnd Ostrau ja circa 23 km, der eflective Geleise- 
bestand aber z. B. in Preran 48 7 km, in Wien nnd Mahrisch- 
Ostran rund je 72 km. Das Erschreckende dieser Ziffern 
mindert sich, wenn wir uns erinnern, dass im Frankfurter 
t'entralbahnhofe Geleise in einer Gesamintlänge von circa 154 km 
liegen, dass der Bahnhof in Port Kichniond der Philadelphia- 
Reading-Bahn, der vornehmlich zum Verladen von Kohlen in 
Schiffe und zu Rangirzwecken dient, circa 90 km Geleise ba^ 
und dass die Bahnhofssnlagen in 
einmündenden Bahnen dienend — im Jahre 1884 
698 km umt'assten, gegenwärtig auf 1056 km gebracht werden 
und hievon auf die grösste einmündende Bahn, die New- York- 
Central- und Hudson-River-Bahn, allein 222 km *) entfallen. 

Eine Gegenüberstellung des hier ausgewiesenen Zu- 
wachses an Bahnhofgeleiseti und des Wachstbums der Ver- 
kehrsleistungen zeigt zugleich, dass die Ausgestaltung der 
Bahnhofe des alten Netzes mehr als gleich«* Schritt mit der 
Verkehrszunahine gehalten hat, denn die Netto-Tonnen-Fracht, 
welche als Hassstab für die Inanspruchnahme der Stationen 
gelten kann, ist nur um 312 V, die Geleiselänge aber am 
411 V gestiegen, kommt also der Steigerung in den geleisteten 
Tonnen-Kilometern gleich Dnss aber auch den gesteigerten 
Bedürfnissen des Personen Verkehres reichlich Rechnung ge- 
tragen wurde, zeipt eine Zusammenstellung der Grund- 
flächen, welche in den baulich veränderten Stationen den 
Reisenden im Jahre 1885, bzw. im Jahre 1892 zuge- 
wiesen sind. 

Es sind liier die Grundflächen der Anfnahmsgebäude, 
Verauden und gedeckten Zwischenperrons von 33 Stationen 
ausgewiesen, welche im Durchschnitte ein Plus an für die 
Reisenden liestimmte nutzbare Flachen um 174 V erfahren 
halicn. 

Speziellen haben z. B. Zuwachs erhalten : 
Lundenburg um . . 124"5' 



Im 



Bielitz 

l Iswieczim 

Hullern 

Preran 

Troppau 

Zanchfl 

« »strau 



134 2 V 
1 53 8 V 
197 7 V 
232 9 V 
263 !» V 
309 0 V 
376 1 V 



*) Nach einer Mittheilung de» Ingenieurs Herrn R e i 1 1 t r. 
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Tabelle III. 

anf den alten Hanptbahanctc der k. k. priT. Kaisar Ferdinanda-Nordbahn baulich veränderten Aufnahma- 
geb&nde, Veranden nnd gedeckten Zwiachenperroaa mit Ende 1885 nnd 1892. 
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|t» >\if Zahl ilir ln-lürili-rtin l'i'is.niiii in ihr in ]!i- 
triu lit sK'hoiKlt'M I'i'rioilp um r;i. '.13 V stii^', m, ist in di-n 
jri'iumiiti.ii Falb-n <'in- /«« i- Iiis vi. rt.t. li s<» gn>**>> Flii« ln-n- 
/.uni«liin«> orfolpt uml «lalx-r nin-Ji auf i>iim küitttiir-- Si.-i-. - 
rnrifi c1>t Krt*r|u*'iix H«'«Wht 4f«'i iiih ii. 

Ficiluli. ilii- Anfnr>l> , riinL. , '-'ii. w i-li"li>- tnisi'r 1'uljliknin 
urh'ifh j( ii> ni I »cutsi hlumls :,n das Aufti:i(ans^»'liän>l>. 

fiiur Kisi'iiliiihn stellt. Miud ><> htHi« w:i<hsi-it'l, <lass .lii-s, M>. n 
wohl «iii.'i Kiiisclir.inkiiiitr lniliirtt>n. uns uml in irmtsrh- 
liiml sind \Varl4i- nnd Ui stiiui-.itii.n.sli.cnli! v«ii .in« r Küicliiii- 
ausflolinuiijr liMiih üi-\\ni>l«'n. «.Irin' in i-ituni licini'i ki-ns- 
w«Tli-n Oriri nsiilzi' zu ili-n Ansmussi n ili; si r Kiiunii- auf 
Iranz.'ixisilii-ii, italii-nisrliin. iiiiilisilnn ttml ;iii)<>rUin)ii«'iu-ii 
HitlinhiitVn stilicn. 

litsV,.iii,|m- in il« it l'rm iitz-tililtcn liat eine Art ih r 
HiilHilnillM.nüUunt; pliitzui'^iitlrn, \vi lrh>. das I talinli,its.„'..|iiuii|(j 
M'iiH's fi^t'iitli< lieii ( harakleis i-iitklfidi t. r< liiinliL' zn ciin-r 
Gastwirt hschiift ti'n N i <■ It t r >• i s <• » t| •• umvvoiididt. .|"n n 
Frciiinnz wi-chsrlt mit der Cttiti- der Iii -sMuratioiiskw« dir, j:i 
mit iKt ^ualirltt A<- lüi vcs, das znm Aiiss. liank -r. ln-a. hr wird. 

Ga» rnlilikuiii in dics.-r Art ih r Halnili'.I-t.cnutzntii.--, 
«••h in' mit di-u Zwci'ki-M des l,i-, |ili;tliiilii'ti ii'1.1- iiirlil- imdir 
tri-iiii'in hat. idnzUH'lii aiik. ii i'lwa durch l'alii kart-nnarli- 

weis, «i». er iii'iKTlii h in Di'ütsi-lilaiiil ^t-ltalidlial't wird, 
•jd.-r uoi li (!.>,«• <lur>li Gi.W'ihtiunt' an hoiw Gmudrisstyiwiu . 



narh Art di r liniiziisi«ilu ii und i-ii^lisi hi n Ualinlii-t-', d. h. d'iivli 

Bes. Inilnknny der Wartesäle zn lituisti n v iiisani.T Waitv- 

hall.it. itwa naih d.ni ]i.is|.i.l«' von Siint l.azar.r in 
Paris u'tdiört zu d.-ii niii l|st.-n Anttut'-n di r Hahiiliols- 

l'r'ij.'ftant. n nnd di s Hahnh'it'sln'irirl» s. 

Wenn iih nun v.'rstuli«'. di«: Hanjitivppn der aus^i-tührtni 
UahiihntsliantPii im Kinzidncn km/, zu cltarakt'-nsiivii, »n muss 
ich daran ■•riinicrn, da«« aus den irenaimUii ii>aiiiiiv'<nltii:tii 
Ursachen naturgi-miiss die ln-t.i r..^. ii>r<-ii Aiitirahi n einstunden 
sind, und ilnss bei ao zahlrcicln n IWitiutin^i ti -si. il schliesslich 
jeder (ji-iissere ISalinh"tsl<an als eine Art ( i»tii|it..niiss darstellt, 
das auch als s.drhes henrllnilt sein will. Für liahnh.ita- 
l»ii.jecte wie die hier viirrreliilirteii iril.t es auch keine Nor- 
malien. Jeder Rahnlnd ist ein Individuum für sich und will 
als s.dches behandelt Werden. 

Eine n-iclie Sammlung guter Beispiele kann hier allein 
Wegweiser sein, und ein ti. weil es all L'tOl'dlieTeiu Material«- 
auf diesem i iidiiete s» S'ln fehlt, ei sidteiiit es vi.-ll. di ht gerecht- 
fertigt, durch Viirfiilint«^ d<r Nordh.ihnhailt 'ii die lieispiel- 
saliiinluiii; ZU lindifeli. 

Kine \.,rinalty].e lie-t li-diu'lich den \ iei^ileisigeii 
K ! '• U Z 11 Ii n s - s | a t i'.n e u der S t ;i d t e 1, .1 Ii I, zu liwtldr. 

Hier sind die fiel. is. in der nldiclii-n An und inil den 
für ein' h '.-lei«iL-e Italitieit lein, idli.'h M.irL'esihriein-iien Aclisen- 
siu una in den Haupt;.'« !, i-cn atij; ••Inet. 
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Letzter«'! - bedeutete für dir N"ldbahn eitle Neuerung von 
fragwürdigem Werte, da die Stationen ihrer alteren ein^r-lei- 
slgen Linien — seiir zum Vortheil des Schiiollzngsverkeliih — 
ohne Achseuspruitg ausgeführt sind 

Abweichend vmi der üblichen Anordnung, ist in diesen 
■»tiitixiien die Situirang der Hochbauten erfolgt, insofern* an 
dfii Stationsonden keine Wachterhitusei'. dafür aber in der 
Nahe, »leg Aufnuhiiisgchündes Diener- Wohngebäude ausgeführt 
wurden. Diese (iehaude-Situirnng ist dadurch veranlasst, dass 
in allen derartigen Krcuznngs-Siatiimen die Stellung der Weichen 
und der DecknngsSignale eentralisirt und v..n einem beim 
Aufualuusgeli.jnde postiiten Stellapparate erfolgt. 

Die.se St.ldtebabn schliefst nun aber in nicht veniger als 
zehn Punkten an bestehende. Bahnlinien an und will ich von 
den dadurch veranlagten Bulinhofs-Umbautcn nur drei durch 
ihre Eigenart besonders bemerkenswerte Anlagen hervorheben. 

Es sind dies die llahnhöfe von Hui lein, Tesche» 
und Bielitz. 

In 11 u 11 ein, wo die Stildtebahn einerseits von Krenisier, 
andererseits von Bistritz anschließt, bestand ursprünglich für 
die Lucalbahn von Krenisier ein Kupfbahnliof auf der linken 
Seite des Nordbalinhofes, welcher bei Fortsetzung dieser Local- 
balm gegen Bistritz — wieder als Kopfslation — auf die 
rechte Bnlmhofsselte verlegt worden war und nun neuerdings 
rassirt werden mnsste. da es der Charakter der Stadtebahn 
erforderte, dass Hullein auch in der Belation r Kojet«dn- 
Bielitz- znr Durchgangsstation werde. 

Die Locnlbahn Kremsier-Bistritz wurde dementsprechend 
umgebaut, auf der Noidseite von Halle») Uber die Hauptbahn 
„Wien-Krakau" geführt und der neue Stiidtebahnhof derart 
dem Nordbahnliofe an die Seite gelegt, dass das bestehende 
und entsprechend umgebaute Anfnabmsgebäudr- zum Insel- 
gebaude wurde, welches nun den Keisenden den Ueberg.mg 
im Wechselverkehr beider Bahnen in ebens» einfacher als 
beinifuier Weise vermittelt. 

Hiezn war allerdings erforderlich, dass die durchlaufenden 
Huuptgeleise der Linie . Wien-Krakan u an das Aufnahms- 
irebiinde unmittelbar herangeführt wurden und erfuhr dem- 
gemäss auch die gesummte Geleiseanlage des Nordbahnhofes 
eine vollständige Umgestaltung. 

In dieser Anlage offenbart sich bereits des Bestreben, 
in den Anscblussbahnhöfeii — wo immer thunlicli — dein 
Publikum Tunnel und Treppen zu ersparen. Diese Personen- 
Unter- und Ueberfuhrnngen sind neuesten* für die Bahnhofs- 
Projectaiiten im Allgemeinen ein sehr bei|iiemes Aiiskutitlsiiiittel 
geworden und in mnuchen Fällen wohl auch nicht zu vermeiden. 
Gewiss ist aber auch, dass- sie für das reisende Publikum, für 
die Itestauratenre, fitr den Uehcrgnug des Gepäckes und Post- 
gutes die Quelle vieler Unbequemlichkeiten und Verlegenheiten 
sind und in steigenden Verruf ger.ithcn. 

Es wird daher in jedem ein/einen Falle wohl zu er- 
wägen sein, ob nicht dnrrh eine entsprechende Sittiiruug des 
Aufnahm-gebiiudes und Anordnung von Znugenperious Tunnel- 
anlagen vermieden werden können, und man wird in kleineren 
AnsclilusK- und Zw ischenstat Ionen und überall dort, wu die 
Zngsfolge keine allzu dichte ist, auch die Niveau-l'ebev- 
selsreitung e Ines Geleises unbedenklich zulassen kötiuen. Das 
I'ubliknm wird es uns gew iss nur danken ! 

Zeigt Hullein das Beispiel eines Insel-Personenbahnhofes, 
so bietet Teschen die Type eine» Iu&el-Ciiiterb.'thnhofe*. 

In Teschen sehliesst die Stadt» bahn an die Kaschau- 
üderberger Huhn an und wurde es hier m.thw endig, für Nord- 
bahnzwecke einen besonderen Ziigskieuzungs- und Utlterbnhubof 
anzulegen, während die Abfertigung der Personenzüge von 
einem gemeinsamen Aiifuahmsgebaudc erfolgen sollte. 

Durch Verlegung der Magazine und des Aufnahm*- 
gebaudes der Kaschau-Üderberger Bahn auf die Stadtseite 



' wurde es möglich, den Gilterbahtihof der Nordbahn derart an 
den Güterbahnhof der Kaschau-Oderbc-rger Bahn anzuschmiegen, 
das* die Magazine beider Bahnen zwischen den beider« ritigen 
Geleisanlagen situirt und für die Parteien durch eine gemein- 
same Magazinaslr.isse gleich gut zugänglich gemacht werden 
konnten. 

Schwierigkeiten besonderer Art ergaben sich in der 
Station Bielitz, welche für die Linie „I>ziedity.-$aybn«jch" 
Durchgangsstation ist, für die neu anschliessende Stadtebahn 
und für die gleichzeitig erliante Localbahn nach Kalwana aber 
Kopfstation wurde. Der alte Bahnhof, beiderseits eingeengt 

i durch bestehende Hochbauten der Bahn, durch angrenzende. 

'. (iebiiude der Stadt und durch bergiges Gelände, lies* keine 
Krbreiterung zu und die Langeuansdehnung ist gegen Süden 

: beschränkt durch einen Tunnel, mit welchem die Saybuscher 

' Linie die Stadt Bielitz unterfährt, und gegen Norden ein- 
geschränkt durch das starke tiefall« der Linie gegen Dzieditz. 

Hier mnsste nun Kaum im Innern des alten Kahnhofes 
geschaffen werden durch fassirnng der Zugfördernngs-Anlage 
nnd durch Verlegung, bezw. Erbauung eines neuen Aufnahui?- 
gebiludes. 

Um den Verkehr _Kojeteiu-Bielit/.-Ka!w'arya" unabhängig 
von jenen der Linie .Dzieditz-Bielitz-Saybusch" zu machen, 
wurde die Linie von Kojetein vor ihrer Einmündung in den 

; Bahnhof Hielitz Uber die Dzieditzer Linie geführt nnd lllr den 
directen Verkehr nach Kalwana eine Verbindungscnrve 
zwischen den beiden Linien hergestellt. Das dadurch ent- 
standene krummlinige Dreieck aber erfuhr eine originelle Aus- 
nutzung dadurch, dass in diese, von den genannten Linien 
allseitig uinsclilosseiie Flache die Ersatzbauten flir die cassirte 
Zugfordcrungsaiilage verlegt wurden. 

Die neu«-, allen vier Linien dienende Zugförderung*- 
Anlage ist ans einem geraden und einem segmentlormigen 
lleizliau.se. mit dazwischen liegender Drehst h-ibe l oiubinirt. 
Uebergehend auf die durch die Lokalbahnen veran- 

i lassten Bahiihofsbanten, verweise ich zunächst anf die Type einer 
Localbabn-Eiidstatioli. obgleich an derselben nichts bemerkens- 
wert ist, als das« sie nur das Alleriioth wendigste enthalt. 
Aber mau kann von solchen Anlagen gewiss nichts Hiibmenderes 
sagun, denn hier gilt in der Thal das Dicht erw ort . ..In der 
lieschrankumr zotet .sich erst der Meister!" 

(Schluis folgt.) 



C II R 0 N I K. 

Peraonalnachrichten. Der Handelsminister bat die Com- 
niUsirs-Adjuncten Camillo üantial und Jacob R. v. Mikuli zu 
Couiinissaren der (ieniTnl-Iiispevtion <ler österreichischen Eisenbahocn 

Jänner-Avancements bei »BtemslcIiUclien Eisenbahnen. 

Ab 1. Jänner 18°4 sind ernannt worden: 

I. Bei dun k. k. österreichischen Staatsbahn eil. 

Zu m Abtbeil ungSTorstandc lud er III. Dienatclaste: 
Der k. k. Hofnith Augnst Kann. 

Zu lieiieraldirt-t-'tiunsritthen: Die Ober-Innpectoren Dr. 
S. Kitter von Kiiiiiziolueki, Ludwig Hnss, kaiserl- Rath Victor Scbiltzen- 
hofer, Adolf Petro^i, Moriz \Vesteriu»yer (zugetbeilt bei der k. k. 
(ieueraJ-Inspection der dsterreicbisi-ben Eisenbahnen). 

Zu Ober- Inspectoren: Die Titular-Ober-Inspectoreu Arthur 
Freiherr vou Borowiczka nnd Franz Stastny, die Inspectoren Johann 
Dutzmann, IMunrd Liebsch, Moriz Tischler, Carl Kother, Wilhelm 
Filaua, Camillo Altenknrger, Max Scbiniioerling. 

Zu Inspectoren: Die Herren Dr. Franz Schonka, Emil Kugel*- 
berg (zngetheilt bei der k. k. Oencral-Inspectioal, Felix Kmlcniatscb, 
tieorg Rnpprecht, Moriz Fuchs, Leo Weeber (zugctlicilt bei der 
k. k. (ieneral- lnspention), (instav Herr- Wilfried. Carl K^chman«, 
Albert I'auer. Theodor Englisch, Carl Wagner, Ludwig Hubl, Anton 
Kopist«, Ferdinand Morsky. 

Ferner wurden befördert : In die Dienslclasse VII 58, VIII HS», 
IX 179, X XI 24 Beamte. 

Im Ganten sind S» Oberbeamte nnd ülj Heamte in höhere 
Dienstcla*sen vorgerückt. 
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II. Bei der Kaiser Fcrdinands-Nurdbabn. 

kaiaerl. Halb Carl Schwan 



von Loehr 
■er, Franz 



Schindler, 
Emaunel von 



ZuCentral-lnspectoren 
Eduard Rotler. 

Zum O be r- Inapecto r: August Ritt 

Zu Inspcctorcn I. Cl. : Carl Weni 
Jacob Brand and Philipp Öastoticky. 

Zu Inspectoren If. Cl.: Jnlin* Henisch, 
Bonl, Moriz Oe»t«rreicber nnd Carl Dittrieb. 

Zu Oberbeamten der Gehaltselasse von 11. 2500: 
Ferdinand Mnraw, Gustav Mavr, Richard Saner, Lndwig (.lall, Guido 
Hegenbartb, Joief Paar, Xicolans FiBchmeister, Julius Hora, Edmund 
Hont, Johann Freisaler. 

Zn Oberbeamten der Gehaltselasse fl. -JI0O- Josef 
Kugler, Gustav Liueuiann, Wilhelm Fcnzl, Sigmund Höchberg, Jo- 
bann Höger, Sigmund Habndel, Josef Echinger, Eduard Nikol», Jntins 
von Welzl, Eduard Osberger, Anton Hermann, Gustav Fischmeister, 
Ednard Ritter von Lohr, Leopold Sowa, Friedrich l'hlmann. 

Zn Oberbeamten der Gehaita da sse fl. 1HO0: Sigmund 
Werner, Bruno Bühm-Raflav. Sigmund Lillek. 

Ferner »lud vorgerückt in die Gehaltaclasae von fl. 1«00 80, 
in die Gehaltselasse von fl. UOO 3", in die Gehaltselasse von fl. 1200 
36, in die Gehaltselasse von II. lOt.O 43, in die Gehaltselasse von 
fl. 900 26, in die Gebaltselanae von fl. «00 70, in die Gelialtwdasae 
von fl. 700 43 Beamte; definitiv angestellt wurden in der Gehalts- 
elasse von fl. 600 14. 

Im Gänsen sind sonacb 39 Oberbeamte, 283 Beamte in die 
hebere Gehaltsstufe vorgerückt und 16 provisorisch Angestellte de- 
finitive Beamte geworden. 

Wiener Stadtbahn. In der am 27. December v. J. abge- 
haltiuen Sitzung der Commission für die Wiener Vcrkebrs-Anlagen 
wurde auch da« BauprSliminare für das Jabr 1H1M festgestellt. Der 
Voranschlag beziffert das gesummte Erfordernis für die Arbeiten des 
Jabree 1894 mit 17-02 Millionen Gnlden : bievon sind bestimmt 
6 Millionen fSr die Gürtellinie der Stadtbahn. 3 1 Millionen für die 
Vororte-Linie, ungefKhr 1 Million für die Donaustadt-Linie, 21 Mil- 
lionen für die Sawmelcannle, 3 Millionen für die Wienfluss-Regulirung 
uud 168 Millionen fflr die Umwandlung des Donaucanalea in einen 
Handels- und Winterhafen. Die Commission bat noch Uber einen 
Caaaabestand von etwa einer Million Gnlden zu verfugen, so das« 
rund 16 Millionen Gulden durch Ausgabe einer nenen Serie von 
Obligationen zu beschaffen sein werden. Bei dieser Gelegenheit er- 
Unterte der Vorsitzende, Herr SectionsChef Dr. v. Wittek, das« sieb 
die Regierung mit dem Projecte beschtftige, die Pinanzining der 
Localbahnen dadurch zn ermöglichen, dass ein Theil des Verkehres 
der Wiener Verbindungsbahn und der Donau Uferbnbn anf die Stadt- 
bahn geleitet werde ; das* ferner die Loealzüge der Staatabahnen in 
Hütteldorf auf die Wientkal-Linie übergehen. Der Betrieb »olle von 
der Genera] • Direction der Stoatsbahnen geführt werdeu. Eine Ent- 
scheidung (Iber die Projecte sei jedoch noch nicht getroffen worden. 

Bleenbabnrn niederer Ordnung In Niederoaterreicb. Der 

niederosterreichisebe Landes - Ausschule bat einen längeren Beriebt 
Uber die Förderung des Eisenbahnwesens niederer Ordnung in Nieder- 
Österreich vorgelegt, in welchem zunächst die bisherigen Bestrebungen 
in dieser Hinsicht auseinandergesetzt werden nnd in welchem ein 
Anschluaa an das Land Steiermark zur Schaffung eines Gesetzes für 
die Forderung des Eisenbahnwesens niederer Ordnnng in Nieder- 
aaterreieh empfohlen wird. Es soll jedoch von der Gründung eines 
eigenen Local - Eisenbahnfondes abgesehen werden, und man solle 
für die zu bauenden Bahnen Priorität« - Obligationen anheben, 
welche das Land garautirt. Von besonderer Wichtigkeit wäre es, die 
auszugebenden Titres so auszustatten, das* sie vom Staat« bei einer 
i Einlösung der betreffende» Bahnlinie jederzeit zur Selbst- 



Die Peiaionsfonda der Ungar. Eisenbahnen. An* dein 
von dem köuigl. ungar. Haudelsminister veröffentlichten letzten 
Jahresberichte geht hervor, dnss die Peosions-Imtitnt* der in Ungarn 
betriebenen offentliehen Eisenbahnen Ende '892 über tolgendes Ver- 
mögen verfugt haben: Kfinigl. ungar. Staatsbahnen fl. 10.4B6.ri2ö. 
Fnnfkirchen-ßarcser Bahn Ii. 111472. Kaschau-Odcrbergrr Bahn 
ungar. Theil fl. »51.443. Raab - Ebenfurttr Bahn fl. 117.985, Arad- 
Caanider Bahnen fl. 361.609, Szamosthalbabn fl. »1,595. Stldbahn 
ungar. Theil fl. 2,520.0)0, demnach zusammen fl. 14,640.640 Die 
Fonds haben im verflossenen Jahre zugenommeu mit Ausnahme des- 
jenigen der ungar. Staatsbahuen, welcher ein Deficit von fl. 4ti.38u 
hatte. Das Pensions-lnstitnt der nngar. Staatabahnen hatte folgende 
Einnahmen : Mitgliederbeitrage fl. 595 138, Regierungsbeitrag fl. »47.555, 
Zinsen fl. 130.992, Ertrag der Immobilien fl. 267.587. diverse Ein- 
nahmen fl. 78.632, demnach inageaaram fl. 1.419.91«. Die Ausgaben 
betrugen dagegen für Peusionen fl. 1,262 678, fflr Abfertigungen 
Ii 15.25«. (Ur Diverse fl. 160 361, darnnter Beitrag znm 
fonde der österr.-nngar. Staatsbabo fl. 125.892, demnach 
fl. 1.468 296. Das Deficit betrug fl. 48.380, resp. wenn die das 
Vorjahr belastende Sntnme in Betracht gezogen wild, nur 22.066 fl. 
Die Zahl der Mitglieder des Instituts betrug Ende des Jabres 16, 7»* 
und waren zur selben Zeit Peusionen im Beirage von fl. 1 ,508 054 
flüssig gemacht, so dass sich pro 1843 ein grösserer Bedarf und 
deumach auch eiu grossere« Deficit ergeben dürfte. Bemerkenswert 
erscheint es, dass die in Immobilien inveslirten Capitalien des 
Betrage von fl. 7,948.324 »inen durchschnittlichen 
Dieses sehwache Ertragnis 



Nene Localbahnen in Rühmen, leber die Ausgestaltung 
des Localbahnwesena in Böhmen hat der Laudesausschuss einen um- 
Beriebt vorgelegt, nachdem vorher Uber die bereits spruch- 
Loealbahn-Pmjecte zwischen den Vertretern de« Landes-Ans- 
schnsses nnd der Regierung Verhandluitgen stattgefunden halten 
Auf Grund dieser Vereinbarungen beantragt nun der Landes-Aus- 
schnas Landesunterstützungen rar 7 Eisenbahnen, deren Herstellung 
mit rund 12 Millionen Gulden veranschlagt wird. So wird beantragt, 
eine Subvention von 115.000 fl. fflr die Localbahn Bencschau— Wla- 
schin, eine Unterstützung von 1 00.0(10 fl. für die Localbahn Xeu- 
haua— NenkisUitz nnd eine solche von 250 000 fl. für die Eisenbahn 
Karlsbad— Johanu- Georgenstadt. Für die Localbahnen Osterberg- 
Laun— Joachimstbal — Scblackenwerth und Cerezau— Mnchan mit 
einer Abzweigung nach Dobri werden Unterstützungen in der F'orm 
von Zintcngarsntien beantiagt. Nebst diesen Bahnen stehen beim 
l.andesaiix-schusse noch 17 Bahnprojecte in Verhandlung, nm deren 
Unterstützung seitens des Landes augesucht wird. Femer liegen 
noch Petitionen vor, in welchen um eine Laudcsunterstütznng dir 
fUnf Bahuprujecte gebeten wird. 



Ettrag von nicht mehr als 3 36 > lieferten. Dies« 
erklärt auch zum Theile da» Deficit des Fonds. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht über die CJnb- Versammlung ▼•m t. Jänner 1804. 
Präsident Herr Dr. Franz L i h a r z i k begrUast nach Eröffnung der 
Sitzung die zahlreich Versammelten und theilt Folgendes mit : 

.Der Wissenschaftliche Club ladet die Clnbmitglieder 
zu dem Donnerstag den 4. Jünner, 7 Uhr Abends im 
Festsaale des Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten- Vereines 
stattfindenden Vortrage des Herrn A. Riehl Uber: „Die natür- 
liche Verbindung der Inneren Stadt mit dem künf- 
tigen Em poriumWien« durch eineAvenne:Reiebs- 
brücke - Praterstrasse - Stephansplatz" (mit elek- 
trischen Projectbildern). 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 
9. Jannor. >, s 7 Uhr Abends stall, und wird Herr Riuil Hilter 
v. G n 1 1 e u b e r g, k. uud k. General-Major, Vorstand des Eisenbahn- 
Bnreau de» Reichs-Kriegsroinisteriuins : „Ueber den Abtrans- 
port der Truppen nach den grossen Manövern in 
(ializieu nnd Ungarn 1*93" sprechen. 

Wünscht Jemand das Wort zu den geschäftlichen Mitthei- 
lungen 'I Es geschieht nicht, weshalb ich Herrn Wilhelm v. L i n d- 
h e i ni, kfinigl. rnuilinisckeu Ueneralconsul, bitte, das Wort zu nehmen 
zu dem fitr beoie angekündigten Vortrage : „Vom Stillen 
Oeeau bis Loudon per Eisenbahn". 

Herr von I. i n d h e i m, mit Beifall begrüMt, ergreift das 
Wort und bespricht die Entwicklung dps europäisch- und aaiatisch- 
russisihen Eisenbahnnetzes bis auf den hentigen Tag, was ihm auch 
Gelegenheit gibt, sociale und politische Fiageu, welche auf den 
weiteren Ausbau der sibirischen Liuicu bis an den Stillen Oceau von 
Einlluss sind, einer Eiürteruug zu unterziehen. Gross« Sachkenntnis 
uud einen weiten Blick zeigte der Vortrugende bei deu Ausführungen 
über den Welthandel nnd seilte Richtungen und wies nach, wie not- 
wendig für das den Welthandel beherrschende England, sowie auch 
für Frankreich eine Eisenbahn-Verbindung über den Canal la Manche 
sei. Diesen Gegenstand, sowie die projectirte Erbauung einer Brücke 
Uber den l'ana). hat Redner in dem kurzen Zeiträume, der ihm zur 
Verfllgnug stand, nach allen Richtungen bin Äusserst interessant zu 
bcbandelu verstunden, indem er auf Gruud genauer statistischer 
Dultn und Berechnungen nachwies, da** in technischer Beziehung 
dieses Project vollkommen durchführbar, in finanzieller al* gesichelt 
und eTtrag»faliis zu betrachten sei. 

Der Vortrag, d^r io dem Cluborgane vollinhaltlich znm Ab- 
drucke eelangen wird, erfreute sich der beifälligsten Aufnahme. 

Nachdem sich der Beifall gelegt hatte, sprach der Vorsitzende 
Herrn Wilhelm von L i n d h e i m im Namen des Club den Dank 
aus und scbloss die Sitzung. 

Für den Schriftführer: Doly Äk. 



Drurkfebler-Beriebtigung. 

lu der letzten Nummer Seite 412, 
B. „Stiftungen flir <<»t*rreiclii»<'he Eisenbabn-Inmliil 
„Stiftung fflr »sterreichische Ei senbsbn-Iuvaliden. 



muss es st.itl ■ 
iii" riebt iir heissen- 



lleraissabe uad Verl»« de« i'luü 



KUr die KHd»ctiun vrauiwurtlioli : 
ADALUEItT v. MI-HTA. 



iMuok v..«i Ii SPIRS C,,. 
Wie». V. Il- ürk, «|,«MSK.- Bg ».m. X,. I... 



Oesterreichische 



Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de* 

Club österreichischer Eiseubahu-Beuniteu. 



2. 



Wien, den 14. Jänner 1894. 



XVII. Jahrgang. 



INHALT: Clnbrerttinialang. — Von den ungarischen Lucalbabnen. — Die neueren Bahnkofcbaiiten der Kaiser Ferdinand« - Nordbahn . 

Vortrag, gehalten in der Veraammlang de» Club öiterrekktoher Eisenbahn - Beamten am 12. December 18!#3, von Ober- 
Ingenienr Hermann Rosche. (Sellins«.) — Chronik: Enqqftte Bber den gemeiuraroen Tariftbell I und de« Eisenbahn- 
BetriebuRegleineaU. Eisenbabn-Ball. Stand der Ei*enbabnbauten mit Ende November 1893. - Aas dem Verordnungsblatt« 
des k. k. Handetsminuteriama. — Club-Nachrichten. 



(lubvci-sainnilung: Dienstag den 1«. Jänner 
1804, V 8 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Dr. Ludwig 
Ritter von Kant sc Ii, Concipist der österr. Nordwest- 
bahn, «her: „Frir./< den Menschen auf Erden.- — 7m 
diesem Vortrage haben auch Damen Zutritt. (Siebe 
Bericht über die Clubversammlung Seite 8.) 



Von den nngarhehen Loenlbalinen. 

Es ist schon vielfach darauf hingewiesen worden, 
dass sich das Localbahnwesen in Ungarn in viel grösserem 
Umfange entwickelt als in Oesterreich, und dass die Ur- 
sache dieser Erscheinung hauptsächlich in der seitens 
der Regierung diesem Zweige des Verkehrswesens gewid- 
meten besonderen Fürsorge liege. Die bezüglichen Local- 
bahngesetze vom Jahre 1880 und 1888 enthalten nämlich 
Bestimmungen, nach welchen zur Förderung von Local- 
bahnen nicht nur Beitragsleistungen durch den Staat, 
die Comitate oder die Gemeinden in Aussicht gestellt 
sind, sondern auch den Unternehmern eine Reihe von 
Begünstigungen eingeräumt sind, welche die Möglichkeit 
des Gelingens wesentlich erhöhen. 

Die Summe, welche der llaudelsminister nach diesem 
Gesetze zur Unterstützung der entstehenden Localbahnen 
jährlich verwenden kann, und welche bisher in das Staats- 
budget aufgenommen war, bat fl. 300.000 betragen und 
war an die Bedingung geknüpft, dass je eine Localbahn 
aus diesem Betrage nicht mit mehr als mit 10 % des 
effectiven Bnucapitals unterstützt werden kann. 

Hier mag gleich vorweg eingeschaltet werden, dass 
bei der Vorlage des Budgets für das Jahr 1894 der 
Handelsrainister der Legislative auch einen Gesetzentwurf 
vorgelegt hat, in welchem er nachweist, dass der vor- 
genannte staatliche Subvention« - Beitrag für neu zu 
schaftende Localbahnen den gegenwartigen Anforderungen 
gegenüber nicht mehr ausreicht, und daher, um die Bau- 
lust auf diesem Gebiete noch mehr zu beleben, für ferner- 
hin dieser jährlich mindestens um fl. 100. OOO. das ist 
auf 11. 400.000 erhöht werden muss. 



Nach den vorgenannten Gesetzen können aber auch 
Comitate, Städte und Gemeinden neu entstehenden Local- 
bahnen Unterstützungen gewähren, und zwar in der 
Weise, dass sie entweder zur Ertragsfähigkeit der Eisen- 
bahn eine bestimmte Jahressumme beitragen, oder aber 
zu den Zwecken des Baues sei es eine Arbeitsleistung 
in natura, sei es eine durch die Concessionäre der Bahn im 
Wege der Creditoperation verwertbare bestimmte Jahres- 
sunune oder endlich eine ein für allemal zu entrichtende 
Oapitalsumme gewähren. 

In letzterem Falle können sowohl die Comitate wie 
auch die Gemeinden zum Zwecke der Erfüllung dieser 
ihrer übernommenen Verpflichtungen sogar unter Ver- 
pfändung ihrer in dem Gesetze genannten Fonds, beziehungs- 
weise Einkünfte langfristige Anleiten abschliesseu, oder 
es kaun innerhalb der gesetzlichen Grenze ein besonderer 
Comitatssteuer-Zuschlag beschlossen werden. Zu den fer- 
neren Begünstigungen, welche der Staat den betreffenden 
Unternehmungen zur Förderung des Zustandekommens 
von Localbahnen gewährt, gehören die Stempel-, Stener- 
und Gebürenfreiheit, die Befreiung von der Entrichtung 
von Abgaben für Gefälls- und Polizei-Inspection und für 
Wasserregulirungen. Für die Postbeförderung kann der 
Handelsminister durch 50 Jahre ein Pauschale gewähren, 
welches das Doppelte von dem beträgt, was die Post in 
Folge der Benützung der Bahn erspart ; dabei besteht 
nur die Einschränkung, dass das Jahrespauschale — 
mit SVa*» capitalisirt — 10 x der effectiven Baukosten 
nicht übersteigen darf. 

Eine nicht unerhebliche Begünstigung besteht ferner 
darin, dass die für den Bau von Localbahnen notwen- 
digen Baumaterialien auf den königl. ungar. Staatsbahnen 
frei befördert werden, und dass die Maschinenfabrik der 
königl. ungar. Staatsbahuen und das staatliche Eisenwerk 
Diüsgyör Locomotiven, beziehungsweise Eisen- und Stahl- 
mateiialien auf mehrere Jahre creditiren können. l>ie 
königl. ungar. Staatsbahnen und alle garantirten Piivat- 
bahnen sind verpflichtet über Verlangen den Betrieb an- 
schliessender Localbahnen gegen Vergütung der ftietischen 
Kosten zu übernehmen. 
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In Folge dieser nnd noch anderweitiger Begünsti- 
gungen war es also gekommen, dass in Ungarn am Ende 
des Jahres 1892 bereits 60 Localbahnen mit einer 
Retricbslänge von 3803'395 km bestanden und dabei noch 
im Ganzen 600-1 km sich im Baue befanden. Im Stadium 
der ConcpssioiL« Verhandlung und bereits politisch begangen 
verblieben 3091 km, während weitere 6158 km gleich- 
falls bereits in Concessionsverhandlung waren, aber noch 
nicht die politische Begehung aufzuweisen hatten. 

Von diesen Localbahnen ist der überwiegend grösste 
Theil normalspurig, während nur "■> schmalspurige Local- 
bahnen mit einer Gesammtbetriebslänge von läG'fi km be- 
standen. Die Ursache liegt darin, dass einerseits die natür- 
liche Bodengestaltung des Landes der Anlage von normal- 
spnrigen Bahnen günstig ist, indem die weitaus grösste 
Mehrzahl auf das Flachland fallt, und dass man anderer- 
seits die Localbahnen nicht als selbständige Einrichtun- 
gen, sondern als alimentirende Annexe der Hauptbahnen, 
in welche sie einmünden, betrachtet. Nachdem auch, wie 
schon erwähnt worden, der Staat die Hauptbahuen ver- 
halt, den Betrieb der einmündenden Localbahnen anf deren 
Wunsch zu übernehmen, so ergibt sich hiemit von selbst 
die Annahme der Normalspur. Dieser Umstand bringt es 
mit sich, dass die Localbahnen in den meisten Fallen 
der Nothwendigkeit zur Anschaffung eines eigenen Fahr- 
parkes enthoben sind; und in der That haben im Jahre 
1892 nur ungefähr ein Drittel der gesammte» Local- 
bahnen einen eigenen Fahrpark von iusgesamint III Loco- 
motiven, 244 Personenwagen nnd 1729 diversen Güter- 
wagen besessen ; während nur 8 Ixwalbahnen den Betrieb 
selbständig besorgt haben. 

In neuerer Zeit hat man indessen auch den schmal- 
spurigen Localbahnen ein erhöhtem* Interesse zugewendet, 
nnd war man insbesondere durch die günstigen Erfolge 
aut der Bosuahahn zu der Erwägung gekommen, dass 
namentlich für die gebirgigen obei ungarischen Gegenden 
die Schmalspur in gewissen Verhältnissen wohl vorteil- 
hafter sei und sind denn auch ausser den bereits vorhandenen 
Schmalspurbahnen zahlreiche Concessionen zum weiteren 
Ausbaue solcher Bahnen im Zuge. Eiue Zusammenstellung 
der Ende 1892 bestandenen Schmalspurbahnen ergibt 
Folgendes : 
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Das auf die gesammten Localbahnen investirte An- 
lagecapital hat Ende 1892 den Betrag von fl. In4,77 1.248, 
das ist 10 9 ?*• von dem auf allen Eisenbahnen Ungarns 
investiit.ii Capital»- betragen, und hat sieb dieses 



Capital sonach per Kilometer auf fl. .30.930 belaufen. Dem 
Nominale nach betrug dieses Capital fl. 123.447.717, 
, so dass also die Kosten der Beschaffung des thatsäeblichen 
Anlagecapitals fl. 18,676.469, das ist 151 betragen 
haben. 

Dieses Nominalcapital vertheilt sich auf: 

fl. 3,494.017 oder 2 83 ,v Obligationen (ohne Ausgabe von 

Titres erworbenes Capital), 
„ 74,817.700 „ MCl% Prioritats-Actien, 
„ 4;',, 135,400 . 26 56 V Stamm-Actien. 

Was die staatlichen CapitalsbeitrSge anbelangt, 
welche sich aus den in baarem Gelde geleisteten Bei- 
tragen, femer au« dem Capitalswerte der unter dem 
Titel der Postbeförderung durch 50 Jahre zugesagten 
Jahresunterstützung, dann aus dem Werte beigestellter 
Fahrmittel und Materialien und endlich aus Leistungen 
' garantirter Anschlussbahnen und sonstigen Beiträgen zu- 
; sammensetzen, so betragen dieselben im Ganzen fl. 1 7,1 67.680 
das ist 13 3* des thatsächlichen Anlagecapitals und ent- 
fielen davon: 

fl. 7,147.260 {46%) auf das Postdrar. 

„ 1,082.300 (O'K.v ) auf die Beistellung von Fahnnitteln. 

„ 268.0O0 (0 2.*) auf die Leistungen garantirter All- 
schlussbahnen, 
; „ 8,670-120 (6 7 %) auf sonstige Staatsbeiträge. 

Ausser den staatlichen Beiträgen sind aber auch 

noch jene der Municipien, der Cemeindcn nnd der Privaten 

zu verzeichnen, und haben diese betragen: 
. fl. 9,588.442 (7 5.v) von Seite der Behörden. 
|„ 15,935.723 (12 4 V) von Seite der Gemeinden und 
i Privaten. 

Die Beiträge des Staates, der Municipien nnd Ge- 
meinden sammt den Privatiuteressenten haben sonach 
die beträchtliche Höhe von fl. 42,691.845, das ist 33-2 V 
erreicht, ein Ergebnis, welches am besten beweist, in 
welchem Masse die hnancielle Mitwirkung der vom Staate 
ermächtigten Organe das Zustandekommen von Local- 
bahnen fördert. 

Nach dem Gesetze sind die Localbahnen gehalten, 
für die geleisteten Beiträge sowohl dem Staate, wie auch 
den Municipien und Gemeinden einen entsprechenden Be- 
trag an Stammactien (immer zum Paricurse) zu über- 

; geben, beziehungsweise den Staat, die Municipien und 
Gemeinden am Reinertrage theilnehmen zu lassen. Von 
einer solchen Theiluahme kann indessen der Handels« 

, minister in Ausnahmsfällen auch ganz absehen. 

Es befanden sich nun Eude 1892 Stammactien im 
Besitze 

! des Postftrars 11.4,997.800(10 1.% ) 

der königl. ungar. Staatsbahnen . . 1.924.300 (3-8%) 
des besonderen Staats - Unter- 
st iitzungsfondes 3,273.550 (6 b •. ) 

der Staatsdomänen „ 1,559.300 (3-3 V) 

Fürtrag . fl. 11.751.950 



Digitized by Google 



- 11 - 



Uebertrag . fl. 1 1,754.950 

der Staats-Forste uud Gestüte . . „ 1,340.000 (2-7 * > 

der Stiftungs-Güter „ 187.500 (0 4 v) 

der sammtlichen staatlichen Verwal- 
tungsstellen fl. 13,282.450 (26 9 s) 

der Municipien „ 7,484,700 (15 1 •. ) 

der Städte und Gemeinden . . . r 5,574.195 (11-3 \) 

Insgesauunt . . fl. 20,341.345 (53 3%) 
In Betreff der Ergebnisse der Localbahnen ist zu 
verzeichnen, dass dieselben im genannten Jahre eine 
Geaamrateinnalune von fl. 7,653.624, und eine Gesammt- 
ausgabe von fl. 4,185.973 aufzuweisen haben, so das» 
also der Betriebs-Ueberschuss fl. 3.467.651 betragen bat. 
Auf Leistungs-Einheiten zurückgeführt, stellen sich diese 
Summen wie folgt: 
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Von den« effectiven Capital betrug sonach das Er- 
trägnis im Durchschnitte 3 45 v , während es von dem 
Nominal-Capitale (die Staminactien nicht gerechnet) 4 61 v 
betragen hat. Gegenüber dem Jahre 1891, in welchem 
3-12* . beziehungsweise 4'3<> •„ zu verzeichnen waren, 
bedeutet dies eine namhafte Steigerung. 

Bei den Localbahnen, welche im Wege schwebender 
Anleiten zu Stande gekommen sind, oder welche ihre 
Prioritäts-Actieu noch nicht verwertet oder überhaupt 
Titres nicht ausgegeben haben, hat das Gesammt-Anlage- 
capital von fl. 3,842.151 ein Ertragnis von 5 27 % ge- 
geben. Die vertragsmäßig von den königl. ungar. Staats- 
bahnen betriebenen Localbahnen haben ein Erträgnis von 
2-89 während die Localbahnen, welche den Betrieb 
selbst besorgt haben, ein Erträgnis von durchschittlich 
3 73 N aufzuweisen haben. An Besitzer von Stammactien 
haben nur 8 Localbahnen eine Dividende gezahlt, inid zwar : 
die Budapest-Szt. Lörinczer Localb. . . . 

- Verein. Arad und Csanadcr „ . . . 6> 
„ Szombathely-Pinkaloer „ ...;"> 
r, Popradthaler ,. . . . 3N 

- Marmaroser Salzbahuen 2% 

r Kesztehely-Bolaton-Szentgyörgyer Localb. r9ji 

„ Köszeg-Szombathelyer Localb 1-32S 

Das vorgenannte Erträgnis von 3 45% beziehungs- 
weise 4 60 >• war, wie gesagt, das durchschnittliche. 
Wenn es hienach im Allgemeinen als ein günstiges be- 
zeichnet werden kann, so kommen doch unter den 
tiO Localbahnen nicht weniger als 40 vor, bei welchen sich 
das effective Anlagecapital, und 31, bei welchen sich die 
Prioritäts-Actien mit weniger als 4> verzinst hat. 

Wenn man den nöthigen Betrag für die fünfpercen- 
tige Verzinsung der Prioritäts-Actien, sowie jeueu für 
die Amortisirung, welche für das Jahr 1892 entfallen, 



1 in Betracht zieht, so betragen diese insgesammt fl. 3,900.000, 
so dass also nach Abzug des Reinerträgnisses von 
fl. 3,467.651 unbedeckt erscheinen fl. 432 349 oder ll ü'Jt. 

Was die Dichtigkeit des Verkehrs anlangt, 
so ist dieselbe auf den ungarischen Localbahnen 
noch eine verhältnissuiässig geringe; zunächst sind 

1 im Ganzen 7,876.309 Personen befördert worden, 
und hat jeder Reisende durchschnittlich 21 km (gegen 
22 km im Vorjahre) zurückgelegt. Im Güterverkehr 

' betrag der zurückgelegte Weg in Tonnen-Kilometern 
beim Gepäck 277.613, bei den Frachten 121,291.458, bei 
den Regiegütern 22,158.022; hier ist eine Steigerung 
gegen das Vorjahr um 16*1 v zu verzeichnen. Wenn 
also trotz dieses schwachen Verkehrs ein noch verhältnis- 

i massig günstiges Erträgnis der Localbahnen erzielt wurde, 
so hat das hauptsächlich seinen Grund darin, dass der 
Betrieb in der thunlichst einfachen und billigen Weise 
geführt wird, und dass vorwiegend nur gemischte Züge 
verkehren ; nur wenige grossere Localbahnen haben eine 
vollständige Trennung das Personen- und Güterverkehrs 

; eingeführt, und auch nur dort, wo zwingende (iriinde 

, dies erheischen. 

Hier mag noch als Anhang beigefügt sein, dass 
Ungarn ausser den erwähnten, dem öffentlichen Verkehre 
dienenden 60 Localbahnen auch noch eine beträchtliche 
Anzahl von Strassen- und Industriebahnen besitzt. Im 
Strassenbahnweseu zeigt sich von Jahr zu Jahr ein zu- 
nehmender Fortschritt, und ist dieser zunächst durch die 
finanziellen Ergebnisse begründet, zumal die Straßen- 
bahnen speciell im Jahre 1892 eine 5 7 * ige Verzinsung 
des effectiven Anlagecapitales aufgewiesen haben. 

Von den Strassenbahnen halten 103 220 km (6.V1 V ) 
Pferdebetrieb, 43-49 km (27 4 * ) Dampfbetrieb und 
11-94 km (7-j*. ) elektrischen Betrieb. Die Verdrängung 
des Pferdebetriebes durch jenen mit Dampf oder Elektrizität 
schreitet in Ungarn immer mehr fort und es ist Iiier besonders 
hervorzuheben, dass sowohl die iu Baue begriffenen sowie 

i auch die weiters geplanten Strassenbahnen ausschliesslich 

: den elektrischen oder Dampfbetrieb in Aussicht geuommen 
haben. Wie sehr sich die dem öffentlichen Verkehr 

! dienenden Strassenbahnen im Jahre 1892 gehoben haben, 
geht daraus hervor, dass sich das Anlagecapital in diesem 
Jahre um fl. 1,554.385 oder um 17 AX erhöht hat; im 
Jahre 1891 betrug diese Erhöhung nur fl. 344.674 (5 -. ). 

Die Hinnahmen derSlrassenbahuen haben fl. 3,074.251, 
die Ausgaben fl. 2.487.156 betragen, was einen Ueber- 

: schuss von fl. 587.098 ergibt, welcher sich als ein 5 7 v iges 

; Erträgnis darstellt. 

Die zum eigenen Gvbianche in Hetrieb gestandenen 
Industriebahnen haben Ende 1H93 eine Gesamnitläuge 
von 1526 8 km gehabt, wovon 658 6 km Dampfbetrieb 

, und 868 2 km Hand-, Pferde- oder animalischen Betrieb 
hatten. Von diesen Industriebahnen dienen 316* dein 
Bergbaue, 35-1 % dem Forstwesen, 116 der Landwirt- 
schaft, 13 7 V der Fabi iksindnstrie uud 5 0 v sonstigen 

, Manipulatiouszweck.-n. W. 
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Die neueren Bahnhofsbaulen der Kaiser 
FerdinannV\nrdbalin. 

i. 

Vortrug, gehalten in der Versammlung des Club österreichischer 
Eisenbsbn- Beamten «in 12. December 1893, von Ober-Ingenieur 

Hermann Kos« he. 

(Schlau zn Nr. 1.) 

Bei Betrachtung der A n s i- h 1 n g s s t a ( i <> n c n der 
Local bahnen hii die Hauptbahn haben wir nun zu unter- 
scheiden, uh die Lorathahn auf der Seite den Aufnahms- 
gebändes oder anf der d«m letzteren gegennlierliegenden 
Bahnhofsseiie anachliesst, »der ob beiderseits der Hauptbahn 
Localbahnen einmünden. 

Als Typen der ersten Art — Anschlug auf Seite des 
Aufiiahnisgebäudes ist B o h a 1 e t z zu nennen, wo durch 
Herstellung einen Zmigenperrons, an welchem di« Loealbalui- 
geleise als Kopfbnhiihof angeordnet liefen, eine vollständige 
Trennung de» Localbahnverkehres von der Hauptbahn bewirkt 
und donb ein bequemer Uebergang filr die ({eisenden ermög- 
Heht ist. Erwähnenswert int auch ti ö d i n g, wo die Loeal- 
bahnziige von Holies auf den Vorplatz, unmittelbar vor das 
Aufhahmsgehuude geführt werden nnd das letztere mm für 
den Uebergangsverkehr znm Inselgebaude ward eine Anlaue, 
wie wir »lo bei den LocAlhaliii-Anschlilsscn in Sachsen «ehr 
häofig linden; sodann ist hervorznlieben Troppau, wo ein 
gedeckter ZungHiiperroii, mmbinirt mit der Veranda des 
wesentlich vergrosserten Aufnahmsgebäudes, die gleichzeitige 
Aufnahme nnd Abfertigung der Züge dreier Linien, von 
Schünbrunii, von .lägeriidorf und von Heimisch ermöglicht und 
den Wechselverkehr in diesen drei Relationen ohne Oeleisc- 
iiherKchreitung und ohne Tunnel und Treppen in bc<iuemster 
Weise gestattet. Der Kaum für diese Neuanlage konnte nur 
durch Deplacining der Zugforilerungs-Aiilage gewonnen werden. 

Von Anlagen der zweiten und dritten Art seien genannt : 
Standing, in welcher Station zwischen dem Hauptbaliuhofe 
und dem Loculhalmhofe der Linie naeb Wagfttadt tili Zwischen- 
perroii mit Wartehalle hergestellt ist. zu w eh hom die Reisenden 
voui Aufliahmsgcbäude und von dem auf der Seite dieses letzteren 
liegenden Bahnhofe der Straniberger I.ocalbahn mittelst eine» 
l'cborgangsstcges gelangen, und Z a u c Ii 1 1 , einer Haupt- 
bahnstatiuii, in welcher drei Locnlhahuen auschlie ssen. Hier 
wurde der Umstand, dass die Localhahueu von Kautsch und 
von Fulnck auf der dem alten Anfnaliuisgebiiudo gegenüber 
liegenden Bahnhofsseite einmünden. Anlas» zu einer Verlegung, 
bezw. zu einem Neubane des Aufnahmsgebiiudes. welches 
zwischen Haupt- und Loealbahuhof als luse Igobüudc situirt wurde 
und zu welchem die Reisenden der Neutitscheincr Loculbahn 
durch einen I'orsonetitunnel gelangen, wahrend in den vier ; 
Relationen Wien, Krakau. Hautseh und Fulnek der Weehsel- 
verkehr der Reisenden ohne Treppeu nnd Tunnels ermöglicht ist. 

Diese Anlage ist ein beredtes Heispiel, wie die glück- , 
liehe Situirnng des Aufnahtusgebändes den Uebergangsverkehr j 
zu erleichtem vermag, 

Aufgaben ganz anderer Art waren in jenen Stationen | 
der Hauptbahn zu lösen, in welchen für eine grössere Auf- | 
nahmsfiUiigkeit an Zügen, für eine unbehinderte Zugsrangirung, 
für Abstellung localer UebelsUnde und Befriedigung localer 
Wünsche gesorgt werden musste. Die Bahnhofe von Wien, 
Floridsdorf, l.undcnburg, l'rerau. Muhr.-Ostrau, Dzieditz, 
Oswieczim und Krakau sind hier zu nennen, da sie die ein- 
schneidendsten Umgestaltungen erfuhren und zusammen einen 
OeleiRznwachs von ca. 80 km aufzuweisen haben. 

In Lundenburg, Dzieditz und Oswieczim. 
konnten die erforderlichen t.elelseaulageii zwar zum grossen 
Theile auf dem vorhandenen Bahubofs-Terriiorinni erstellt 
werden, aber es wurden umfassende Cassimngen und Neu- 
aulagen an Hochbauten erforderlich ; in Landen bürg die . 
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Erbauung neuer Gütormagazine nnd eines neuen Anfnahms- 
gebäudes, in Oswieczim die Herstellung einer nuuen Zug- 
ßrderungs-Anlage und der Umbau des Aufnahmsgeb&ude*. 

In Wien, bezw. in Floridsdorf, in l'rerau, 
M tili r. -Ii st r au und Krakau aber niussteii wesentliche 
• Erweiterungen der Bulinhofsflächen erfolgen, nm besondere 
; Anlagen für die K a n g i r u n g der Zuge herstellen zu können. 
In diesen Stationen — wozu noch Od er borg mit 
einer alteren Kangirnnlage gehört — concentrirt sieh das 
Kangirbedarfnis der Kaiser FordiiiRiids-Nordbahn. 

In Wien, als einen Hauptendpuukt der gesamtnten 
Güterbewegung — insbesondere aber der Kohlenfracht — in 
Krakau, als den wichtigsten Anschlusspunkt an das gali- 
zische Eisenbahnnetz, in l'reran, als den Ort des Zusammen- 
strömen* und Austausches der Oilter von deu wichtigsten 
Linien des Nordbahnnetxe», in Ostrau und Oderbevg, als 
Ein- um! Ausgangsstelle der Kedilenfrarht und der leeren 
Kohlenwagen von deu gesellschaftlichen Montuubahncn und den 
fremden AnschlussJinien. 

In Wien und Krakau konnte, wie in gvosaeii Städten 
allerwärta, der Baum filr solche besondere Hangirbahnhöfe 
nicht im Weichbilde des Stadtbuhnhofes gefunden werden, und 
inussten deshalb diese Aulagen aus denselben hinaus verlegt 
werden, während sie in l'rerau, Ostran und Oderherg un- 
mittelbar an den Haupibahnhof anschliessen. 

Der Bahnhof Wien hat seine jetzige CiesUltuug in 
den Jahren 1868—1875 erhalten. 

Wie gross angelegt auch die damalige Erweiterung war. 
wie umfassend insbesondere die der Deponirnng vou Kohlen 
gewidmeten Räume waren, so trat doch schon nach kaum 
mehr als einem Derennluni die Notwendigkeit ein, neue Vor- 
sorge zu treffen für die Ermöglichung genügender Aufspeiche- 
rung dieses, in der Approvisioiiining Wiens eine so wichtige 
IMIe spielenden Massenartikels. 

Die* erforderte aber eine Erweiterung nnd Arroudinuig 
des Bahnhofsareales. Dl,, diesbezüglich mit der Donaureguli- 
ruiigs-t'ommission und der Commune Wien eingeleiteten Ver- 
handlungen führten dazu, die neu erworbenen (irnude zum 
Theile durch Abtretung von NordbahngrUndeu an der Nord- 
bahustrasse zu compe.nsiren nnd dadurch die Fortführung dieser 
früheren Sackgasse in die Dresdner- und Innstrasse zu er- 
möglichen, wodurch eine neue, für die künftige Entwicklung 
der Donaustadt überaus wichtige. Verbindung vom T'rnterstem 
aus geschaffen wurde. 

Die Kaiser Ferdinauds-Nordbahii hatte damit dem öffent- 
lichen Verkehre einen nicht unwesentlichen Dienst geleistet. 

Andererseits wurde es ihr etmoglicht, die neuen Orund- 
erwerbungeu durch entsprechende Geleiseanlageu für die Lage- 
rung von Kohlen und andere- liohpmduc te nutzbar zu machen, 
so das* heute am Wiener Nordbahnhof tu. 1 .i Millionen Meter- 
( entner Kohlen deponirt we rden können. 

Ks liuisste jedoch auch auf eine Beschleunigung in der 
Kohleuznfnhr und auf einen rascheren Cmsatz der Kohlen- 
wagen Bedacht genommen und deshalb dafür gesorgt werden, 
dass die mit deu Zügen anlangenden Wagen möglichst rasch 
zu den Rutschen gebracht und entleert weiden können. 

Dem widerstrebte die Anlage des Wiener Bahnhofes als 
Kopf-tatiou insofeine, als bei der facherartigen Anlage der 
Magazins- und Kohlendiiinuie das Umsetzen der Wagen von 
den Einfallt tsgeb-isen zu den Rutschen Vcrsclmhfahrten erfor- 
derte, we lche — da sie nur über die Bahiihofsspit/e erfolgen 
keimten mit den Ein- und Ausfahrten der «iiltorzüge e<dli- 
diiten und deshalb häutigen Stöinngctn ausgesetzt waren. 

Dem wnrele nun durch die Anlage . ioes \ oibahnhof. s 
in Floridsdorf al.goh.dfen, auf welchem alle k'ohleiizüge 
einfahren, nm <l"tt nach den ein/e-lue-u Keihb'udiiinmen des 
Wiener Hahnhot«'» rangirt zu \vnlen. 
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Diese, gegenwärtig aus stehen» Einfahrt»- und .-»cht Rangir- 
gehisen mit nutzbaren Längen von min. 60t» m, bezw. 200 m 
bestehende Anlage gestattet nach ihrer Conceptiou und dem 
erworbenen Territorium die Erweiterung auf deu doppelten 
l'mfang der Rangirgeleise. 

Itfp Wiener Bahnhoftanlagc krankte bis vor Kurzem 
auch noch an einem anderen Uebelstande. Die, Ein- und Aus- 
fahrt am Personenbahnhöfe war eingeschnürt durcli eine alte 
Materialdepöt-Anlage und ein Wasserstations-Gebäude, welche 
der geraden Führung der Hanptgeleise von der Halle des 
Personenbahnhofes gegen die currento Strecke hinderlich waren. 
Auch die Behebung dieses l'ebelstandes ist derzeit im Zuge, 
indem — nach vorgangiger Herstellung von Ersatehanten an 
der Inn- und Vorgart enstrasse die alten Gebäude cassirt 
wurden und aof dem damit gewonnenen Räume die Gerad- 
strecknng der cunenten Geleise und die Erweiterung des 
Personenbahnhofes gegenwartig zur Durchführung gelangt. 

An* ganz anderen Gründen und mit anderen Mitteln 
musste Prora u einer radicalen Neugestaltung unterzogen 
werden. 

Alu Knotenpunkt der Linien von Wien, Brünn, olmütz 
und Krakau ist Prerau sozusagen das Herz des Nordbahn- 
netzeB, in welchem auf vier radialen Verkehrsadern Personen 
und Güter zuströmen, zum Austausche gelangen nnd nach neuen 
Richtungen weiter rollen. 

In dieser frequentesten Nurdbnhnstation Im Wechsel- 
verkehre der Personen nnd Güter, welche im Jahre 1892 
ca. 1*4 Millionen Personen uud ca. I1'3 Millionen Brutto- 
Tonnen passirten, waren die Bahnhofsanlageu, welche ihre 
letzte Gestalt in deu Jahren 1871, bezw. 1882 erhalten 
hatten, nach allen Richtungen unzulänglich geworden. Die ! 
totalen Verhältnisse, wie die Alignements der Bahn, waren 
indes ihr eine Erweiterung der Babuhofsaiilageii sehr . 
ungünstige. Im Norden begrenzt durch den Beczwafln»», im 
Westen nnd Osten eingeengt, einerseits durch ausgedehnte 
Zugfördeiungs-Anlagcn. andererseits durch einen Complex von 
Hochbauten, welcher das Aufnnbnisgebau.de, die Magazine, 
Wohngebiittde und städtische Anlagen umfaast, war eine Aus- ; 
dehnung der Bahnhofsaulage nur nach Süden thunlicb, aber 
auch hier durch die Trace der Linie nach Brünn erschwert. 

Nach Erwilgung mannigfacher Projeete entachloss sich 
die Verwaltung, den Raum für die Herstellung eine« den der- i 
zeitigen Verkehrs-Auforderungen entsprechenden Personen- 
bahnhöfe» dadurch zu beschaffen, dass ausserhalb des alten 
Bahnhofs-Territoriuins ein neuer Zugs- und Itaiigirbahnliof für 
die Güterzüge hergestellt wurde. 

Die Anlage dieses Vorbahnbofes erforderte die Umlegung 
der ciirrenten Strecke nach Bi iiiin auf eine Lange von 2°35 km, 
uud die Herstellung einer vom Personenverkehre unabhängigen 
zweigeleisigeu Zufahrt für die Güterzüge von der Nordseite. 
In soiuer derzeitigen Gestaltung enthalt dieser Vorbahnhof 
15 Zngsaufstellungs- nnd 13 Kangirgeleise, gestattet jedoch 
■seiner Anlage nach die Hinznfügung einer zweiten Itanglr- 
grnppe von 12 Geleisen. Erst nach Fertigstellung dieses Vor- 
bahnhofes konnte an die Neugestaltung des Personenbahnhofes 
geschritten werden. 

Der nene ■ erst kürzlich vollendete — Personenbahn- 
hof ist derart angelegt, dass eine vollständige Trennung des 
Verkehres nach den genannten vier Richtungen möglich wurde. 
Ks ist dies durch die Herstellung von drei gedeckten Perrons 
erzielt, von welchen zwei als Inselperrons angeordnet sind, 
welche mit dem vollständig umgebauten nnd erweiterten Auf- 
nahmegebaude durch einen personentunnel in Verbindung ge- 
bracht sind. 

So entspricht die Prerauer Bahnhofsauhtge in ihrer der- 
zeitigen Gestaltung ungefähr der in Deutschland gegenwärtig 
für grosse TrennungssUtioneu zumeist angewandten Type. 



Vollständige Trennung des Personen- nnd Güterverkehres, 
schienenfreier l'ebergangsverkehr für die Reisenden, Rangirung 
der Zöge auf einer besonderen Anlage mittelst Schwerkraft, 
elektrische Beleuchtung der Babnhofsanlagen und .last, not 
least" elektrische Stellung der Weichen, welch' letztern Ein- 
richtnng, derzeit noch in Ausführung, hier zum ersten Male 
in Oesterreich zur Anwendung in grösserem Style gelangt. 

Wieder anderer Art waren die Bedürfnisse, welche »ich 
in Mahr.-Ostrau geltend machten. Der grosse Umfang der 
dortigen Bahuhofsatilagcn ist durch den hier erfolgenden An- 
schluss der Montanbalinen bedingt. Diese weitanegedehnten 
Geleisanlagen dienen überwiegend der Aufstellung und Ran- 
girung von Kohlenwagen. 

Ostrau hatte nnn zwar bereits seit, dem Jahre 1880 
einen besonderen, als Abrolliuilage erbauten Rangirbahnhof 
für die Ordnung der von der Kohlenbahn der Kaiser Ferdi- 
uands-Nordbahn ungeordnet einlangenden Kohlenzüge, hingegen 
konnte die Rangirung der rüekkehrendeu leeren Kohlenwagen 
und der Güterzüge, mangels entsprechender Anlagen hier nicht 
erfolgen und belastete die Vorstationeu in einer dem Ver- 
kehre abträglichen Weise. Hiebei ist zn erinnern, das« der 
Kohlonverkehr der Nonlbahn sich aus jenem der p r e u s s isc Ii e u 
Hahnen, der K asehan-0<lerberger Bahn aus dem Karwiner 
Becken, des Hrnschaner Revier» und der Ostrauer 
Montanbalinen zusammensetzt und dass demgenulss die 
Trennung der gemischt zurückkehrenden leeren Wagen nach 
diesen Rayons stattlinden tnusa. Die Ostrauer Anlagen wurden 
deshalb durch einen zweiten Abrollbahnhof fiir die von Wien 
rüekkehrendeu Kohlenwagen und für Güterzüge aller Art 
eompletlrt. 

Aber auch die Localanlagen innisten hier wegen ihrer 
Unzulänglichkeit, gllnzlich erneuert werden. 

Kiu neues Anfimhm^gebäude - so situirt, dass der 
Personenverkehr zwischen der Hauptbahn und der an- 
schliessenden Ostrau-Kriedlauder Bahn ohne Oeleiseüber- 
schreitniig und ohne Tunuelaiilage ermöglicht ist — ein 
neuer Güter- und Materiulbahnhof geben Zeugnis tür die den 
localen Bedürfnissen gewidmete Fürsorge der Kaiser Kerdinauds- 
Nordbahn. 

Auch iu Krakau hat der Hauptbahnhof eine Entlastung 
lunsichtlich der Zngsrangirnng durch die aiilüsslich des Baues 
der C'iicumvallaliouslinie erfolgte Herstellung eiues Vorbahu- 
h o fe s erhalten. 

Die Ausnützung desselben ist jedoch nur eine temporare, 
da der GUU-rzugsverkehr in Krakau in Folge der Einbeziehung 
der Carl Ludwigs-Balm in das Staatsbahnnetz und in Folge 
des Haue» der rechtsseitigen Weichsel-Bahn (über Zator) zum 
Theile eine Ablenkung erfahren hat. Hingegen w'ird der 
steigenden Tendenz des Personenverkehr eben gegenwartig 
durch eine wesentliche Erweiterung nnd Umgestaltaug des 
Anliinhuisgcbäudes Rechnung getragen. 

Die vorgenannten Kangirbahnliöfe in Klorjdsdorf, Prerau 
und Mahr.-Ostrau verdienen insoferne noch eine nähere Be- 
trachtung, als dieselben Ver*chnbhalinhöfe mit Ablauf- 
geleisen sind. 

Diese au» England von uns übernommene, in Oesterreich 
zuerst in Aussig, sodann im Jahre 1880 am Kohlenhahnhofc 
in Möhr. -Ostrau zur Anwendung gelangte Kangirart mittelst 
Schwerkraft, hat bei den österreichischen Hahnen bisher ver- 
hältnismassig nur geringe Anwendung gefunden. Ks bestehen 
derzeit, ausser dem schon genannten Aussiger Babnh"!' und 
den vier Abrollhahnhttfen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn nur 
noch auf den k. k. österreichischen Staalsbahueu zwei solche 
Versrhnhbahiiliofe in Wien-Brigitt«-nau und in Nusle-Vrsovice. 

Die mit derartigen Anlagen in Deuts« bland und bei un« 
gemachten Erfahrungen, welche neuesten» anlässlich der Beant- 
wortung technischer Fragen durch den Verein deutscher 
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Eisenbahn- Verwaltungen gesammelt wurden, sind im Allge- I 
meinen durchaus günstig*. Von Wesenheit für die Bewahrung 
solcher Anlagen sind eine zweckmässige Neigung der Ablauf- 
geleise, eine übersichtliche Gesammtanordnnng der Geleise- 
anlage, zweckmässig construirte Bremsschuhe und eine ver- 
ständige Leitung und Schulung der Bedienung*- ; 
in a n nsebaft. 

Die zweckmftaslgste Neigung der Ablaufgeleise lässt sich 
allgemein nicht feststellen, da sie abhitngig ist von den je- 
weiligen Anlage- (Terrain), Betrieb*- und WltteruugsverhSlt- 

Bei den Ahmllgeleisen der Nurdbahn schwankt die Höhe 
des Abrollkopfes zwischen 16 und 3 0 m. Dieses Gesammt- 
gefaile ist nach Massgabe der mit der geometrischen Anord- 
nung der Geleise wechselnden Grösse der Bewegungs-Wider- 
stttnde theils in das Ausziehgeleise, theils in die Weicheu- 
atrasse gelegt und wechseln die Einzelgefalle zwischen 5 und 
12% 0 . DaB Abrollgoleise Hegt in der unmittelbar an die 
Weicheiistrasse anschliessenden Strecke je nach Erfordernis 
auf 40 — 100 m Lange in einer Neigung von 10— 127^,, der 
restliche Theil desselben ist entweder wagrecht oder in einer 
Gegonsteigung — es ist dies die Form des sogenannten 
Esel »rücken — ungeordnet. Diese Anordnung ermöglicht 
••in leichteres Lösen der Wagenknppelnngen nnd besteht die i 
Arbeit der am rückwärtigen Zugsende hettndlichcn Rangir- 
maschine hiebet lediglieh in einem langsamen Schieben der 
Wagen zum Rangirkopfe, nach Massgabe deB fortschreitenden 
Abrollens der Wagen. Die Vurtheilnngsgelciae haben entweder 
eine geringe Neigung (bis 2'7"/' <M ) oder liegen wagrecht. 

Die Gesammtanordnung der (ieleise ist auf den Rangir- 
anlagen in Floridsdorf, Prerau und Östron (Hauptbahn) typisch 
gleich, nftuiürli stets eine derartige, da*s neben einer Gruppe 
von 7 — 9 Verkehrsgeleisen mit 600—800 m nutzbaren Ulngen, 
welche znr Aufstellung der eingefahrenen und zu ordnenden, 
sowie zur Aufnahme der zur Abfahrt fertiggestellten Züge 
dienen, Gruppen von 7 — 17 kürzeren Vertheilungsgeleisen, 
deren Länge nur zur Aufnahme von Zngstheilen hinreicht, 
hergestellt, nnd diese zwei Geleisgmppen beiderseits mit rund 
400 m langen Ausziehgelelüen in Verbindung gebracht sind. 

Von letzteren dient dns eine als Abrollgeleise, das an- 
dere zum Zusammensetzen nnd Ueberstellen der Zugstheile auf 
die Abfahrtsgelelse. 

Seit Inbetriebnahme der neueren Kangirbahnhöfe werden 
bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn Aufzeichnungen Uber die 
Höhe- der Leistung und der Kosten geführt, von welchen in 
der folgenden Zusammenstellung das Wesentlichste mit- 
geteilt ist. 

Ohne in eine Besprechung dieser Ziffern einzugehen, 
muss doch darauf aufmerksam gemacht werden, das« bei Bour- 
thellung des ökonomischen Effectes solcher Bangiraningen nicht 
die unmittelbaren Kosten dieser .Station allein massgebend 
«ind. sondern dass derselbe ebensosehr zum Ausdrucke gelangt 
in der verminderten Kungirarbeit aller Zwischenstationen, ins- 
besondere der Nachbnrstationen, nnd in der daraus resulti- 
renden Verkürzung der Fahrdaner aller Güterzügo, welche sich 
wieder in Ersparnissen an Zugbegleiterkosten, an Zugs-Loco- 
mntivdienststunden und an Beschleunigung im Warenumsatz 
Hussen. 

Die Frage der zweckmäßigsten — d. h. schnellsten, 
sichersten und billigsten — Rangirart ist für ein« Bahn mit 
grossem Güterverkehr eine so wichtige, dass ihr die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn von jeher eine besondere Aufmerksamkeit 
zuwenden musste. Dass hierin das letzte Wort noch nicht 
gesprochen ist, das zeigen unter Anderem die Versuche, welche 
gegenwärtig in Deutschland, a. zw. in Dresden nnd in Ober- 
Kotzau (in Bayern) mit Abrollbahnhöfen, nach dein Muster 
Kdgehilles, angestellt werden, beweisen die versuchten C»m- 



hinationen von Schiebebühnen- und Schwerkraftbetrieb auf 
melureren französischen Rangirbahnhöfen und die Vorschlage, 
welche hinsichtlich eine» elektrischen Rangir- 
be triebe* von angesehenen Fachgenossen erstattet sind. 

Wie gross auch die akizzlrte Thfttigkeit der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn auf dem Gebiete des Bahnhofsbaues in 
den letzten Jahren war, zu deren Illustration noch angeführt 
sei, dass allein die auf dem a 1 1 e n Stammnetze durchgeführten 
Bahnhofs-Erweitemngsbant-en einen Kostenaufwand von 106 
MiUJoncn Gulden erforderten, so ist sie im Augenblicke doch 
noch nicht abgeschlossen. Eben jetzt schreitet dieselbe an die 
Ausführung eines gross angelegten Projectes fdr die Um- 
gestaltung und eine weit ausgreifende Erweiterung der Brünner 
Bahnhof »anlagen. 

Vielleicht ist es mir nach Verwirklichung dieses, an 
interessanten und schwierigen bau- und betriebstechnischen 
Aufgaben reichen Bahnhofsbnnes vergönnt, dem Club ösfer- 
reichischer Eisenbahn-Beamten wieder Bericht zo erstatten. 

Vorerst dürften Sie, meine Herren, aoeh aus meinen 
heutigen Ausführungen, so fragmentarisch dieselben auch nur 
waren, die Ceberzeugung gewonnen habon, dass die Verwaltung 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn auf dem für eine sichere und 
rasche Abwicklung des Verkehrs so überaus wichtigen Gebiet* 
des Bahnhofsbaues eine Thatigkeit entfaltet, die den Tradi- 
tionen dieser Gesellschaft würdig, auf der Höhe der tech- 
nischen Mittel und der Anforderungen des Verkehrs steht, und 
dass sich die genannte Verwaltung damit in Wahrheit auch 
ein nicht geringes Verdienst um öffentliche nnd staatliche 
Interessen erworben hat. 

VV enn Sie dabei erwägen, welch* schwierige und um- 
fangreiche bauliche Anfgaben in kurzer Zeit. Inmitten und 
ohne Beschränkungen elues grossen Verkehrs, zu bewältigen 
waren und thatsnehlich ohne Unfall und ohne besondere Stö- 
rungen bewirkt wurden, dann werden Sie die Verwaltung 
dieser Bahn noch im Besonderen beglückwünschen! 

Es i»t dies möglich geworden, weil in jedem einzelnen 
Falte der B.iuduri htohrong ein auf genaner Kenntnis der 
jeweiligen BelriebserlorderniBse basirtes Bunprogramm zu 
Grunde lag. 



Ich bin am Schlüsse meiner Ausführungen angelangt und 
habe doch einen wesentlichen Punkt des Bahnhofsbaues nur 
flüchtig gestreift : Die Hochbauten, insbesondere das Anfnahms- 
gebilnde ! 

In diesem, vom Verkehrstechniker oft nur als ein lästiges 
Appendix eines grossen Bahnhofes betrachteten Aufnahms- 
gebttnde eoucentrirt sich für den Reisenden zumeist der ganze 
Begriff eines Bahnhofes. 

Das AnfnahmsgebBude ist darum jener Italniliufatbei), 
welcher der schonungslosesten und oft unverständigen Kritik 
des Publikums ausgesetzt ist, i-s ist aber zugleich jener Bau, 
bei welchem den Rahuverwaltungen eine Pflicht erwachst, der 
sie sich nicht entziehen sollen, d. i. die Pflicht der Beprasen- 
i tation. Das Aufn.ihmsgebilude hat in seiner Äusseren Erschei- 
I nung, in seiner inneren Ausstattung die Bedeutung der Station, 
i der Stadt, des Verkehrsunternehmens zum sichtbaren Ausdruck 
zn bringen. 

Damit aber tritt neben dem Ingenieur der Architekt in 
den Vordergrund. 

Ich räume ihm darum auch hier jetzt den Platz, damit, 
er nachweise, dass die Kaiser Ferdinands-Nordbahn bei ihren 
neuen Bahnhofsbauten auch diesem Theile der gestellten Aul- 
1 gaben vollauf gerecht geworden ist. 
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CHRONIK. 

Enquete Uber den gemeinsamen Tarifthell 1 und den 
Biaenbabn-Betriebereglement*. In der am 28. Deeember 1893 
stattgehabten Conferenz der österreichischen Eisenbahn - Direetoren 
wurden für die rom Handelsministerium für Ende Janner 181*4 in 
Aussicht genommene Enquete in Angelegenheit des Eisenbahn-Be- 
triebsregleiucnts aebt Delegirte nnd xwei Ersatzmänner, die Vertreter 
von sechs Eisenbahnen gewählt, und zwar: von der SQdbahn-Gesellscbaft 
Generalsecretär Dr. Adolf Schiff, cuinniercieller Director Richard 
Heimbold ; von der Staatseisenbahn • Gesellschaft : General • luspeetor 
Regiernngsratb Jolianu Klima, Ober • Inspeotor Robtsconsulent 
Dr. firnno von Wagner; von den österreichischen Staatsbahuen: 
General-Directionsratli Dr. Virtor R5II nnd Inspector Bernhard Gross- 
mann (Ersatzmann)'; von der böhmischen Weatbabn: GenexaUecreUr 
Regierungsralh Dr. A. Ritter von Knh; von der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn : Ober - Expeditor Edmund üor»t nnd Secretär Dr. Josef 
Schwab (Ersatzmann); von der österreichischen Nordwestbahn : Ober- 
Inspector kaiserl. Rath Georg von Gorgey. 

Eisenbahn-Hall. Aus dein Ztutenerträgnitse pro 18<»3 des 
von! Eisenbabn-Ball Couiite im Jahre 1874 gestifteten Ilster- 
reichisehen Eisenbahn-Unterstutxunga-Fonde* fltr dienst» 
untaugliche, nicht pensionsfäbige Eisenbahnbedienstete, deren Witwen 
nnd Waisen — xu dessen Gunsten auch der diesjährige Eisenbahn- 
Ball am 2ft. Jänner in den Sonen-Sälcn abgehalten wird — wurden 
vom Curatorinm dieser Stiftung am 17. Deeember :iö Minner, 
4*0 Witwen und 12 Waisen, xnsammen 487 Personen mit Unter- 
stützungen im Gesammtbetrage von ff. 8485 bet heilt. 

Seit dem Bestände dieses Fondes gelangten an »tiftbrief- 
maxsigeu UnterstBtzungcn bisher 11. w;.o2<j an 4521 Bedürftige znr 
Verkeilung. 

Stand der Eisenbahnhauten mit Ende November 1893. 
Die mit Ende des Monates October ausgewiesene Zahl von 373 26 
Eisenbahnban Kilometern ist. da weder mit einem neuen Eisenbabn- 
bau begonnen wurde, noch eine Hetriebs-Kriiffnnug stattfand, nnver- 
lindert geblieben. Die Vollendung ist in nächster Zeit zu gewartigen 
bei der Localbahn Kapfenberg- Seebach - Au der steierrnärkischen 
Landesbahnen und bei der Verlängerung der Flllgelbahn Cbrast— 
Radnitx der böhmischen Westbahn bis zur Stadt Badnitz (beide 
seither eröffnet). Ferner ist der lebhafte Baufortschritt in der 
Strecke Grosslupp— Rudolfswertb— Siraza der Uuterkrainer Bahnen 
hervorzuheben. Die Zabl der im Monate November beim Eisenbahn 
bau beschäftigt gewesenen Arbeiter hat sich trotz der vorgeschrittenen 
Jahreszeit von 1S.773 auf 17 059 erhöht und betragt 45 pro Kilo- 
meter im Durchschnitte. 



AUS DEM VEUOIIDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. 148. Erlaas den k. k. Hsndeli«ministeriums tob 
83. Deeember 1898, Z. 67510, nn die Ver- 
waltungen der baterrelrbitchen Eisenbahnen, 
betreffend dae Ergebnis der Conferenn Ulmr 
die Anwendung der Im f 61, Ab». 4, de« 
Betriebsregleinente fltr die Geltendmachung 
von Portoreclamattonen festgesetzten ein- 
jährigen Frist 
„ , 148. Agio Zuschlag nn den Fahr- nnd Fracht- 
gebühren nnf den österreichischen Eisen- 
bahnen. 

V.-Bl. Nr. I. ex 1894. Frlateratreckang snr Vornahme 
technischer Vorarbeiten für eine Strassen- 
bahn nach dem System Daimler von einem 
geeigneten Punkte der Kronprinz Rndolf- 
Htra S ,e nach« de« Prnterstern in Wien nber 
die Kronprin« Rudolf Brocke bis nach Kagrnn. 



CLUB-NACILRICHTEN. 

Bericht über die Club-Versammlong vom 9. JHnner 1894. 
Der Präsident, Herr Hofr&th Dr. Franz L i h a r s i k macht nach 
Eröffnung der ungemein zahlreich besuchten Versammlung die Mit- 
theilung, dass der nächste Vortrag Dien» tag den 10 d. M. 
V* 7 Uhr Abends stattfindet und Herr Dr. Ludwig Ritter von 
Kautsch, C'oncipist der österreichischen Nordwestbahn Ober da» 
Thema: .Friede den Menseben auf Erden* sprechen wird. 
Zu diesem Vortrage haben such Damen Zutritt und findet nach dem- 
selben eine gesellige Zusammenkunft mit gemein- 
schaftlichem Abendmahle uud diversen Vorträgen in den 



Clnbräumen statt Hierauf begrltsste der Vorsitzende Herrn Emil 
Ritter von Gnttenberg, k. u. k. General-Major uud Vorstand 
des Eisenbahn-Bureau im Reichs - Kriegsministerium, und bemerkte, 
dass der (Ur heute angekündigte Vortrag des Herrn k. u. k. General - 
Majors von Üuttenberg (Iber: „Den Abtransport der 
Truppen sieb deu grossen Manövern in Galixien 
und Ungarn 1893" für die Oeffentlichkeit nicht bestimmt sei und 
daher die Wiedergabe in der Clubz*itnng fdr diesmal unterbleiben 
müsse. Sodann nahm Herr General-Major Ritter von Guttenberg 
das Wort und erläuterte auf Grand statistischer Daten die Vor- 
kehrungen, die seitens der in Betracht kommenden Bahnen zum 
raschen Abtransport der Truppen getroffen worden waren, die Art 
und Weise, wie derselbe vor sich ging und welche Einrichtungen 
sich besonders bewährt haben. Leider kaun aus dem oben erwähnten 
Grunde auf die ungemein interessanten Details auch hier nicht ein- 
gegangen werden nnd sei nnr erwähnt, dass Redner roll des Lobes 
war Uber die glänzend durchgefühlten Massregeln, sowohl hinsicht- 
lich der einzelnen Hahn-Direetionen als aller denselben unterstehen- 
den Eisenbahn-I'rgane. 

Nachdem Herr General-Major Ritter von Gnttenberg noch 
seinen aulässlicli der bedeutenden Trnppcntranspoit« gewonneneu An- 
schauungen Ausdruck gegeben batte, sprach derselbe die Zuversicht 
aus, dass auch in Hinkunft — sowie diesmal stets die Tüchtigkeit 
und Pünktlichkeit der Eisenbahn-Organe tum Nutzen unseres Vater- 
landes wiikcn mögen. 

Der reiche, nicht enden wollende Applaus zeigte von dem 
regen Iuteretae, das die Versammlang für die äusserest interessanten 
nnd imtmeüven Ausführungen hatte, für welche der Präsident in 
warm empfundenen Worten Herrn General-Major Ritter von Gutteu- 
berg den Dank des Clubs abstattete. 

Dem Vortrage folgte aueh diesmal - wie immer — eine ge- 
sellige Zusammenkunft im Speisesaale des Club, an welcher auch 
der Vortragende nnd viele Herren aus ORicierskreisen t Teilnahmen. 

Der Schriftführer: Dr. v. Kautsch. 

Die Sylvesterfeier Im Club österreichischer Eisenbahn» 

Beamten hat am 29. Deeember 1893 in den Club- Loealitäten die 
Mitglieder desselben vereiuigt. Das Vergnügung* -Comitl war wie 
alljährlich bestrebt, ein dem heiteren Charakter des Abends ent- 
sprechendes Programm zusammenzustellen, der Ei folg hat gezeigt, 
dass ihm dieses gelungen ist. 

Vor Beginn der Productiouen erhob sich der Präsident Hert 
Hotrath Dr. Franz Lihsrxi k nnd toastirte in einer stylvollen, durch 
zahlreiche Geistesblitze ausgezeichneten, mit lebhaftem Beilall auf- 
genommenen Rede auf das kommende Jahr. 

Aus dem folgenden Programm ist die Eingangsnummer, ein 
Musikiinartelt unter Mitwirkung eines dreijährigen Trommlers, 
des Enkels eine* unserer Clubmitglieder — besonders hervorxuheben. 
Der herzige Kleine »hing die grosse nnd kleine Trommel mit 
staunenswerter Präcision uud Sicherheit; hierauf folgte Herr A. von 
Merta, unser allseitig hochgeschätztes und geehrtes Clubmitglied, 
mit einem selbstverfassten humoristischen Vortrag: „Sylvester- 
scherze", der durch seine geistreichen humoristisch-satirischen 
Pointen jedenfalls kaum seinesgleichen finden wird und durch die 
geluugcue Art der Wiedergabe, der liebenswürdigen Bereitwilligkeit 
des Genannten reichen, wohlverdienten Beifall eintrug. 

Die ausgezeichneten Couplet vor träge des Herrn Hans 
Priborsky, sowie die verblüffenden Schattenbilder des Hand- und 
SchattenkUnstlcr« Herrn H n b 1 e r — unter dem Künstlernamen 
Mr. John allbekannt — welch' letztcier mit seinen Häudeu und nur 
hie nnd da mit Zubilfeuabme einiger unscheinbarer Papierschnitxel 
die ausgeprägtesten und markantesten Figuren, ja ganze Sceuen 
hervorzubringen wusstc, versetzten die Gesellschaft iu grösste Heiter- 
keit, die sich schliesslich in lebhaftem Applsn» äusserte. Sicht minder 
Anklang fanden die Vorträge der Herren S t e i n b a u e r, — der lustigen 
Wiener Amateur - Duettisteu — und des Herrn E u 1 e r, 
welcher einen gelungenen Scherz: „Der W irr - W arr iu der 
W e 1 1 g e s c Ii i c h t e* znm Beaten gab. 

Unser bewährter Clubhumorist Herr K o w y brachte zwei von 
ihm selbst verfasste Nummern : .Einwicbtig es Ereignis" und 
„Es gibt kein P ilsnerbier mehr" zum Vortrage. Der 
Berichterstatter ist wirklich in Verlegenheit, die Wirkung dieser 
drastischen nnd humorvollen Leistungen ztt schildern. Es wird der 
freundliche Leser daher gebeten, alles Gute, was Über die unver- 
wüstliche Laune des Herrn K o w y immer und überall bis heute 
geschrieben wurde, zu summireu. das Resultat bievon ist dann das. 
was der Berichterstatter Uber die itulgate Leistung des Herrn K o w y 
sugen mochte. b. — 

Dieser Xuiumer liegt das lnhalts-Verceichim 
für da» Jahr 1H»3 bei. 
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Ulnbversaniinlung: Dienstag den 23. Jänner 
1894, V 2 " Uhr Abends. Vortrag des Herrn k. k. Regierungs- 
rathes Gustav Gerstel, Betriebs-Director der k. k. öster- 
reichischen Staatsbaknen : „Dir Lnrfilvtrkrhr auf dir HVW- 
l>nhn ab ^YUn und seine Durchführung.' — Zur Alis- 
s t e 1 1 n n g gela n gt d ie a ntomat ische Ree hnun gs- 
Maschine Br u ns v i ga von G r im nie, N a t a lie «v. Co. 



Die Verkehrsstörung anf der Arlhergbahn 

flutch den 

4 

Bergsturz im „grossen Tobel" nächst Langen und 
der neue Tunnel. 

Von Vineen« Pol lack. 

Ungefähr einen Kilonieter unterhalb der Arlberg- 
■itation Langen, auf der Linie Innsbruck— Bregenz, zwischen 
Kilometer 1118 und 1 121 durchfuhr man seit mehr als 
Jahresfrist bis vor Kurzem eine Strecke, welche insbe- 
sondere im Sommer gegen das übrige, im üppigen Grün 
prangende Gelände in der auffallendsten Weise absticht : 
in wirrer Unordnung sind die gewaltigen Massen von 
Feist rümmern und dazwischen liegendem feineren Materiale 
über eine grosse Fläche ausgeschüttet, übercinanderge- 
thürmt. oder ausgebreitet, ein Bild wilder Zerstörung, 
damit die Statte markirend, wo am 9. Juli 1892 bei 
schönstem Wetter und nach einer Reihe schöner Tage 
ein gewaltiger Bergsturz sowohl den Bahnkörper auf 
ca. 250 m. als auch die, tiefer liegende Strasse voll- 
ständig zerstörte. Unwillkürlich richtet jeder Beschauer 
den Blick in die Höhe und erkennt alsbald mit Leichtig- 
keit in der langen Kutte steiler Felswände jene Stelle, 
von wo die Massen gekommen, an der scharf umgrenzten 
gelben Färbung, wodurch sie sich von den stehen geblie- 
iMMien grauen Wänden abliebt. 

Gewöhnlich versteht man unter einem Bergsturz 
den momentan e i n r re tenden Absturz grosser 
zusammenhängen d e r G e s t e i n s m assen von 
einem steilen Gehänge, welcher eintritt, nachdem im 



Laufe längerer Zeit der Zusammenhang dieser Massen 
mit ihrer Unterlage gelöst worden ist. 

Die überall in den Gebirgen stattfindende unaufhalt- 
same Ausgleichung und Abtragung sehr steiler Gehänge er- 
folgt dort, wo dasGestein von zahlreichen Klüften durchsetzt 
ist, durch ein fortwährendes L o s b r ö c k e I n kleinerer 
Stücke bis zu grösseren Blöcken an den unzähligen 
Klüften nnd wird ein Fallen oder Niederrieseln solcher 
stattfinden; in anderen Fällen, wo das Gestein selbst 
der eigentlichen Verwitterung mehr zugänglich ist, wird 
es an seiner Olierfläche in feines Material umgesetzt und 
durch Wasser fortgeschwemmt. Auf diese allmälilige 
Weise geht die Abtragung steiler Lehnen zumeist vor 
sich, und ist. die p 1 ö t z 1 i c h e Lossreissung grosser 
Massen weniger häutig, wenn auch in allen Gebirgsthälern 
mehr oder minder deutliche Anzeichen solcher älterer 
oder jüngerer Vorkommnisse nicht zu den Seltenheiten 
zählen. 

Bei Bodenbewegungen spielen nebst, den inneren 
j Ursachen, wobei die Verhältnisse der Lagerung, Struktur 
j und Beschaffenheit, der Gesteine und der Terrainneigung 
von Kinflussnahme sind, auch die. äusseren Veran- 
lassungen eine hervorzuhebende Rolle, doch sind letztere 
■ sehr häufig entweder sehr geringfügig oder die Summe 
von nur unbedeutenden oder unmerklichen Erscheinungen. 
Der ..grosse" (oder auch Blisadonna-) Tobel») ent- 
! springt mittelst einer Mulde auf der rechten (nördlichen) 
Thalseite der das Klosterthal durch fließenden Allenz 
ivergl. das nachstehende Uebersichtskärtchcn, Massstab: 
1 : 25000) in den Gehängen zwischen Blassegg und 
dem Blisadonnajochgrnt und ist in den oberen zwei 
Drittheilen tief in Felswände eingeschnitten. Das rechts- 
ufrige sehr steile Tobelgehänge eulminirt in einem Kamm 
von 239H m Meereshöhr, während das linke wohl die 
Meereshöhe von I'.ihT m erreicht, aber sehr rasch abfällt, 
weshalb die Uferlehnen dieser Seite nur etwa 100 bis 



•> „Tobel" 
weilig lluhrgäuge (ein Gemisch 
blicken) briüirt, was» gewöhnlich 
geschieht. 



Wildbach. der »eil ■ 
Wass'-r, Schlamm und Stfin- 
, tobenden« Genimch 
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200 in über der Tobelsohle emporsteigen. Der beiläufig 
2 km lange Tobel streicht in »einem oberen Lanf von 
Nordost nacb Südwest, wendet sieb aber in seinen unteren 
Tbeilen, insbesondere dort, wo er auf seinem grossen 
flacb gelöschten Schuttkegel zwischen niedrigen Ufern 
in das von Ost nach West fallende Klosterthal austritt, 
einer mehr südlichen Richtung zu. Er verdankt seine 
obere ausserordentliche Tiefe den dort vorhandenen weichen, 
kurzklttftigen und nahezu vertical geschichteten Mergel- 
schiefern (Partnach- Schichten), in welche er sich im 
Laufe der Zeiten sein Bett eingerissen hat. Das rechte 
nördliche Gehänge des Tobels zeigt in den unteren 
Theilen nach einigen steil stehenden Kalkbäuken dieselben 
Schiefer, über welche sodann die eingangs erwähnten 
hohen und glatten Felswände 
aus nahezu senkrecht stehen- 
den grossen Kalkplatten (Car- 
ditaschichten) hervorragen. 
Zahlreiche kleinere und grös- 
sere Qnermnsen durchfurchen 
diese Wände, so dass viele 
obeliskenartig aussehende 
Felsnadeln entstehen ; ausser- 
dem sieht man zahlreiche 
meterweit geöffnete Schicht- 
klüfte und Höhlungen, so- 
wie zum Theil auch bereits 
thalab überhängende Schich- 
ten, die das Gefühl erwecken, 
als wollten sie jeden Augen- 
blick abstürzen. 

Ein Theil dieser aus 
dicken, ebenflächigen Kalk- 
schichten bestehenden Wände 
(A im Kärtchen) in einer 
Länge von 240 m, einer 
durchschnittlichen Höhe von 
80 m und einer geschätzten 
Stärke von etwa 10 bis 
12 m kam zum Abbruch, 
so dass die dahinterliegen- 
den ebenen Schichtflächen in der oben genannten Länge 
und Höhe zur Entblössnng gelangten. 

Den Fuss dieser steilen Kalkplatten bildeten die 
Mergel und mag, zum Theil wenigstens, ein Nachgeben der- 
selben denFelssturz mit veranlasst oder erleichtert haben. Ein 
vollständiges Nachgeben oder Abstürzen derselben ist jedoch 
dadurch ausgeschlossen, als unmittelbar an die vorhin 
geschilderte steilstehende Abbruehfläche am unteren Kusse 
eine von Trümmern bedeckte Terrasse von rirca 10 m 
Breite anschliesst, die bei einem Abbruch des Vorlandes 
selbstverständlich nicht vorhanden sein konnte. 

Den sehr dctaillirten Erhebungen zufolge, deren 
Auseinandersetzung hier zu weit fühlen würde*) hat schon 

*) Was im Jahrbuch der k. k. ceo!ogi«ehen RticlinfinMivH 
(Wien» und in eiuer besonderen Arbeit des Verfasser* gescheiten h» 



vor längerer Zeit eine Senkung, sodann gleichzeitig ein 
ThalwÄrtsneigen des Schicbtencoaplexe* stattgefunden : 
der ungemein hohe (wahrscheinlich auch bereits Uber- 
hängende) Theil ist endlich dem Gesetze der Schwere 
folgend, quer zur Schichtung abgebrochen und in die 
Tiefe gestürzt. Am (Istende der Abbruchstelle sind die 
Verhältnisse wie sie bereits früher erwähnt und wie sie 
vor dem Abstur/ im Anbruchsgebiet selbst stattgefunden 
haben und was auf Grund von lange vor dem Sturz auf- 
genommeneu Photographien zu constatiren möglich war, 
noch in verschiedenen Variationen aufgeschlossen. 

Der steile Tobellauf hatte nach einem der schnee- 
reichsteu Winter in seiner Sohle noch reichlich I<awinen- 
schnee, insbesondere in den letzten 2— 3<K) m vor dem 




Austritt auf seinen flacheren Schutt kegel. Die bestandene 
Bahn war anschmiegend an den Kegel in 3 bis 6 m 
hohem Damm geführt, dem beidseitig ein tiefer Material- 
gewinnungsplatz vorlagerte nnd sorgte eine 10 m weite, 
G m hohe mit einem Blechträger überspannte Durchlas*- 
Öffnung für den Durchgang des Tobels. 

Der abgebrochene Fels fiel mit seinem linken (öst- 
lichen) Theil gegen die gegenüberliegende linke Tobel- 
wand (n in der Figur), überflog entweder durch Aufprall 
oder direkt einen vorspringenden Rücken (M, fegte ein 
Leitwerk bei r und den Bahnkörper weg und gelangte 
bis zur tief im Thale liegenden Strasse (bei <<"). 

nnter dem Titel: Der Bergstor« im „grossen Tobel" iiSchM Liinireu 
*iu Arlberg. Wien IM>2. It. Keehner'scla- linchhaudlunff. 
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Der von dem soelien erwähnten Rücken abgelenkte 
uud der westliche Theil der Absturzmassen, welcher auf 
den firnig gewordenen Lawinenschnee auffiel, glitschte 
auf selbem ans und fuhr, Bahn und Strasse nebst Objecten 
märend hinab in die Alfenz, brandete auf der Gegen- 
lehne am linken Alfenzufer (bei »•) bis auf 25 bis 30 in 
hinauf, bog in Folge des Widerstandes thalab aus und 
rutschte schliesslich bis an die ersten Häuser von 
Klösterle, eines derselben und eine Scheune theilweise 
demolirend, wobei auch ein Ehepaar ums Leben kam. 

Der Rest insbesondere der Nachstürze, welch' letztere 
in geringerem Grade noch viele Tage und Monate lang, so- 
wohl bei Regen, als anch bei schöner Witterung haupt- 
sächlich nur von der Terrasse aus andauerten, baute sich 
als steiler Schuttkegel im oberen Tobelgerinne unmittel- 
bar nuter der Abbrucnstelle auf und bildet dort eine, bei 
stärkerem Regen anscheinend ziemlich gefährliche Thal- 
sperre. 

Die die Alfenz quer absperrenden Massen bewirkten 
eine Aufstauung derselben von mehreren Metern, bis 
endlich ein partieller Durchbruch erfolgte, und ein Theil 
der Massen sich als Mnhrenstrom weiterbewegte. 

Die aufschürfende Wucht der Massen wirkte weniger 
auf die schmale Tobelsohle uud die Schneemassen, als 
hauptsächlich auf die schuttbedeckteu Gehänge, die an 
vielen Stelleu bis auf den blanken Fels reingefegt 
wurden, wodurch die darüber liegenden Schnttmassen bis 
hoch hinauf Anrisse bekamen. 

Zur ehesten Wiederaufnahme des total unterbrochenen 
Bahnverkehres wurde ein anderthalb Meter breiter Fuss- 
weg über die Unterbrechungsstelle mit zwei auf Böcken 
ruhenden Umsteigperrons hergestellt, und konnte der 
Personen-, Gepäcks- und Postverkehr mittelst Umsteigen, 
beziehungsweise Uebertragen bereits am nächsten Tage 
eingeleitet weiden. Ausserdem wurde einige Tage später, 
d. i. am 12. Juli Früh, eine auf Gerüsten ruhende Roll- 
bahn für den Gepäck- und Postverkehr fertiggestellt. 

Nachdem eine provisorische Ueberschienung des 
Schuttkegels mittelst Rampen, also mit Gegensefälleu, bei 
dem vorhandenen Maximal bahngelälle von 29°/«,, an der 
Unterbrechungsstelle unthunlich war, wurde in der Null- 
linie znr bestandenen Balmnivelette am neuen Schutt- 
kegel nuter Zuhilfenahme von Radien bis zu l?0m ohne 
Zwiscbengerade und Einschaltung von zwei hölzernen 
Brücken eine provisorische Baiin geschaffen. Dieselbe war 
am 17. Juli fahrbar hergestellt, doch devastirten in der 
Nacht vom 17. auf den 18. Juli die durch Regen onit 
einer Gesammtniederschlagsmenge von 30 mm) entstandenen 
Muhrgänge wieder die mühsam hergestellten Bauten, indem 
die hölzernen Brückeu abwärts geworfen, zerbrochen und 
verschüttet wurden und nahezu das ganze neue Geleise 
auf grosse Erstrecknng vor und hinter der Uehermuhrnng 
sammt den Schwellen infolge der festen Verlaschung thalab 
gezerrt wurde. Man schöpfte aus diesem Vorkommnis 
die Erfahrung, in Hinkunft bei Muhrgängen die Laschen- 
bolzen vor und hinter jeder Constructiou rasch zu ent- 



| fernen, tun eintretenden Falls wenigstens den Oberbau 

' vor Schaden zu bewahren. 

Erst nach lienerlicher Herstellung der zerstörten 
Bauten, d. i. am 24. Juli, an welchem Tage der Präsident 
der Staatsbahnen, Excellenz v. Bilinski, mit Hofrath 
v. Bise hoff und Director Graf die Arbeiten besich- 
tigte, konnten die Züge die Unterbrechungsstelle p&ssiren. 

Durch die Niederschlagswässer bildeten sich in dem 
Sturzkegel drei grössere Rinnsale aus, von welchen das 
mittlere in der Nähe des ursprünglich vorhanden gewesenen 
Tobelgerinnes znr Ausbildung kam. Ueber diese Gerinne 
wurden hölzerne Provisorien aus — für Störungen durch 
Lawinen in Vorrath gehaltenen — verkeilten und ver- 
klammerten Trägern zum Theil mit Widerlagern aus ge- 

i böschtem Trockenmauerwerk oder aus Steinkästen (das 
sind lose aufeinandergelegte oder auf einauder befestigte 
Igenagelte und verklammerte] Rundholzrabraen mit Stein- 
ausfüllung) oder Stössen aus Bahnschwellen ausgeführt. 
Dieselben hatten Stützweiten von 9-2, 6 5 und 5 6 m, 
sowie lichte Höhen von 3 0, 2 45 und 2 30 m. 

Da die Muhrgänge oft bis an die Unterkante der 
Construction8balken reichten und ausserdem gefährliche 
Stauungen eiutraten, erhielten später die Sohlen und 
Seitenwände der Gerinne anf 20 bis 30 m rechts und 
links der Bahn hölzerne Ausfütterungen mit Brettern 
oder Bohlen (.Schusstennen 1 -), so dass der Abfluss im 
Bereiche der Bahn rascher und ungehinderter vor sich 
gehen konnte. Die Gerinne wurden uadi aufwärts vertieft 
und verbreitert, die grösseren Blöcke, die durch Mitreissen 
oder Mitrolleu bei Muhrgängen dem Bahnkörper am gefähr- 
lichsten werden, kamen dnreh Sprengen znr Zerkleinerung 
und erfolgte eine Reihe von in Trockenmauerwerk ausge- 
führten Anlagen von Fnttermanern und Ufer Versicherungen. 

In Folge Verbreiterung und Vertiefung der Durch- 
flussöffnung eines der Objekte wurden die Steinkasten- 
widerlager später mit einer Trockenmauer unterfangen und 
versichert. 

Vom 24. Juli 1892 bis 7. November 1893 war die 
provisorische Bahnanlage anstandlos im Betrieb. 

Die umfassenden Studien für die defluitive Lage 
der Balm hatten die Nothwendigkeit ergeben, allen Be- 
drohlichkeiten durch eine unterirdische Bahntührung 
mittelst eines circa 505 m langen Tunnels mit anschliessen- 
den überwölbten Einschnitten beidseitig der bestandenen 
Linie (vergl. die strichlirte Linie in der Figur) vollständig 
auszuweichen und ist die neue Liuienverlegung seit 
7. November 1893 dem Verkehre übergeben. Der Tunnel 
! ergab bei vollkommen gesicherter Lage der zukünftigen 
| Linie gegen Muhrgänge, gegen Staub- und Grundlawinen 
! aus dem grossen Tobel und von der Klöbwand und gegen 
j eventuelle weitere, wenn auch erat nach längeren Zeit- 
räumen drohende Berg- und Steinsturze die Möglichkeit 
der thunlichst raschen und billigen Vollendung einer 
definitiven Trace. 

Die Herstellung beanspruchte vom eigentlichen Bau- 
beginn an nur wenig mehr als zehn Monate. Von eint* 
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gar nie in Aussicht gewesenen Verlegung der ganzen 
Bahn auf die linke Hauptthalseite, wie in manchen Blättern 
und sogar in Vorträgen berichtet wurde, konnte schou 
deshalb keine Rede sein, weil zu dieser übrigens ganz 
nutzlosen Arbeit viele Millionen nöthig gewesen wären, 
während hier mit weniger als einer halben das Auslangen 
gefunden wurde und man dort wieder anderen und neuen 
Fnbrlichkeiteii ausgesetzt wäre; natnrgemäss unterliegen 
Strassen und Eisenbahnen im Hochgebirge manchmal 
grösseren Zufälligkeiten, als draussen im Hügelland und 
in der Ebene. 

Was den Bau des Tunnels und der anschliessenden 
Galerien (überwölbten Einschnitte) betrifft, so gestaltete 
sich derselbe, trotzdem die ganze Tunnelröhre, wie voraus- 
gesehen, ganz im alten Vcrwitternngs- und Muhrenschutt 
liegt und die Gewässer der oberirdischen Wasserläufe im 
Tunnel in kräftigster Weise auttraten, dennoch als sehr 
günstig. Sohl- und Firststollen wurden von beiden Seiten 
des Tunnels begonnen und verlor sich das in der Firste 
und den Seitenstössen zusitzende Tobel- oder Tagwasser 
wieder allmählig in der Sohle. Der Mulirenschutt, der 
an der mächtigsten Stelle über dem Tunnel gewölb« etwa 
20 m beträgt und gegen die Tunnelenden entsprechend 
abnimmt, besteht aus kleineren und grosseren, kanten- 
gerundeteu Kalksteintrünimern, die in einem thonig- 
griffeligen und feuchten Bindemittel, dem Zersetzuugs- 
product der Partnachschiefer, eingebettet sind. Die Bildung 
eigentlich wasserführender Schichten wird durch diese 
Zusammensetzung nicht begünstigt. Im Gegensatz zu dem 
(den krystallinischen Geteilten angehörigen) Bergschutt am 
St. Gotthard, der bei den dortigen Bauten häufig als 
druckhaft und schwer zu bewältigen sich erwies, verhielt 
sich der Muhrenschutt als dem Bau günstig, trotz oder 
wegen seiner relativen Lockerheit, wobei immerhin das 
blos eingeleisige also statisch günstigere Tuunelprolil, die 
kräftige englische Zimmerling mit Anbringung einer 
Brustschwelle, und die starken Mauerdimensionen ent- 
sprechend mitwirkten. Die Brachstem - Ausmauerung er- 
folgte anstandslos mit den schweren Druckprofilen nach 
den Typen der österreichischen Staatsbahnen und zwar 
■11 % der Tuiinellänge nach Type S (mit <rs*5 m Wider- 
lager-, O.tib in Gewölbs- und 0-55 in Sohlengewölhs- 
Stärke) und 52 «i nach Type 10 (mit 105 m Wider- 
lager-, 0 75 m Gewölbs- und <>■'<'■> m Sohlengewölbs- 
Stärke). Ebensowenig machte die offene Ausführung der 
überwölbten Einschnitte irgend welche Schwierigkeiten. 

Diese Zeilen können wohl nicht geschlossen werden, 
ohne jener Ingenieure zu gedenken, die unermüdlich bei 
Tag und Nacht unter Preisgebung von Gesundheit und 
Leben, im immerwährenden Kampf mit den Elementen 
stehen, die. im öffentlichen Interesse wirken und denen 
von Seite der Öffentlichkeit, des Publikums nur selten 
jene Anerkennung zu Theil wird, die ihnen im vollsten 
Masse gebührt! 

Wenige Lustra werden genügen, aus dem jetzigen 
schmutzig-grauen Chaos, aus der nun verlassenen Bahn- 



strecke eine grüne Weide zu machen, und nur die aus 
, dem (trän hervorstechenden Steinblöcke und die äussere 
Form der Masse lassen dami noch das stattgehabte Er- 
eignis erkennen. 



Die neueren BahnhofshaaOn der Kaiser 
Ferdinands-Kordbahn. 

H. 

Vortrag, gebthen in der Versammlung de* Club intterrcichischer 
Einenbahn-Beamten am 1 2. Deceraber 1893 von H. Fischet, Architekt. 

i 

l'iitf-r den geistigen Arbeitern, welche sich zusammen- 
finden, nm gemeinsam nn der Kutwicklnng und Ausbildung 
des wichtigst« » aller modernen Verkehrsmittel zu arbeiten, 
helindet sich auch der Architekt. Wie er im gowöbii- 
lichen Leben die Aufgabe hat, den begrenzten Kanin /n ge- 
stalten, in dem sich da* häusliche, wie das ölft-n tti>-li<- Lvbeii 
der Meuschen abzuspielen hat, so fällt ihm auch im Eisenbahn- 
wesen die Pflicht zu, den Lebensbedürfnissen der Menschen 
in erster Linie Hochnuug zu trafen, so lautre sie sich noch 

| nicht <«ler nicht mehr dem rollenden Kade anvertraut hahoii. 
Der vorwärts drängende Ingenieur, der mit rttcksielits. 

| loser Knergi« die Berge durchwühlt. Flüsse und Thiiler über- 

; brückt, Dilmmo aufwirft. und Wühler durchschneidet, um für 
das Daiupfross die Wece zu ebnen er rindet am Archi- 

j lekten das notwendige (iegengewicht, welches ihm die be- 

j rechtsten Anfordet linken der Menscheu an Bequemlichkeit, 
an Schönheit in Erinnerung ruft, welches ihn dazn bestimmt, 

| auch in den unwirthliehsten (ierilden Ruheplätze mit städtischem 

! Ceinfort zu schatten. 

I»as Reisen wird ja Vitte nicht mehr wie ein seltenes 
Ereignis, ein Wagnis betrachtet, es gehört zu den täglichen 
Bedürfnissen; der Bahnhof ist nicht mehr ein t'rt. welchen 
man mit Furcht und Schrecken hetritt, er ist ein gewohnter 
Aufenthalt lür die Meisten, au welchen mau auch jene An- 
forderungen stellt, welche der. gesteigerte I.ebenshixus mit 
sieh bringt. 

Wir haheu suchen durch die eingehenden Ausführungen 
des Herrn Oher-lugonicur* Rosche, einen l'eherhliek ge- 
w.innen über die Verarrossoruiigeii und Erweiterungen, welche 
die Rahnhofsanlageu der illte.sten Hahn unserer Monarchie in 
den letzti n Jahren erfahren haben. Wir haben sozusagen ans 
der Vogelschau die Haupt- und Seitenlinien iiberldiekt. (•'•- 
matten Sie mir ntin. dass ich Sie im (leiste für einige Zeit 
von diesem erhaltenen Standpunkt« weg und zu den Hau- 
weiken hinunter führe, welche auf diesen Strecken errichtet 
sind. Erlauben Sie mir, Ihnen zu zeigen, wie sich die lie- 
i bilude veriindern mussten, deren 1'nifang im Laufe der 
! Decennien zn klein geworden, und wie sich die N e u b a u t c n 
I gestaltet haben, welche unabhängig von den vorhandenen 
j Typen unter geänderten Verhältnissen errichtet wurden. 

I>ie Nordbahn war zur Zeit der ( oiicessions-Krneueruuir 
beiläufig in jener Lage, in der sii h eine alt« Stadtgemeinde 
j befindet, die lange Jahre ungestört in ihren Mauern sich ent- 
| wickelt, erweitert und vermehrt hat. bis sie endlich gewahr 
werden miiss. wie sehr die einstmals von den Viitctn als 
i iipulent und ausgedehnt hew nndei ten Gebäude. Strassen, l'ldtzo 
zu klein geworden sind, um den drängenden und immer wach- 
senden Bedürfnissen des Tage« zu genügen. Sie beginnt nun 
zu rindern, zu erweitern, zu vergrösseni und je mehr sie au 
dem Bestände rührt, desto zahlreicher werden die A u f- 
g ab eit. welchi' sich durch die Verhältnisse ergeben: denn 
was man nur undeutlich fühlte, so lange die allen Mauern 
standen, das tritt mit überzeugender Klarheit zu Tage, sobald 
das Neue all die Melle de» Alten genickt ist. 
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Die Anforderungen des Lüben* sind gewachsen, die B<- 
dilrfuisse an Luft und Liebt, die Ausi.ütznngsweise von Raum 
niid Zeit haben »ich geändert, die neue Generation braucht 
grössere Mittel zur Lösung der noiien Aufgaben. Kin schöner, 
hoher Saal ist die Ursache, dilti!« uns alle engeren und 
Ii i ed r i go n uuertruglirh erscheinen; eine klare nnd bequeme 
Grnndrissaiilage ixt die Veranlassung, das* uns alle anderen 
knappe ii und sparsamen nicht mehr genügen. 

Die neuen Linien, welche nach derConi-essions-Kiiieuerniig 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn in Angriff genommen wurden, 
die sogenannte Städtebahn und die zahlreichen kleinen Lncal- 
hahnen gaben den Anstois zu einer Ausbildung vollständig 
neuer und moderner Norrnaltypen Mir den Jl o e Ii I) a n. 

Hier gab es (Gelegenheit, v»n den kleinsten Localliahn- 
statioiicn bis zu den grossen Bahnhöfen in der Nahe der 
Stiidte, mit einer Länge der AtifiialinisgehAiid« bis über hm in 
alle möglichen Falle zu studiren nnd mit Berücksichtigung der 
eigenen und der von anderen BahnverwaUungen gemachten 
Erfalirangen auszugestalten. Jene Punkte, un welchen die 
neuen Linien in die alten münden, waren zunächst in Mit- 
leidenschaft gezogen. 

Hier gab es zuerst auch auf der Hauptlinie. Neu- 
bauten und U rügest alt ii u ge n. hie übrigen wichtigen 
Knotenpunkte folgten, uud so ixt nach und nach in dem 
ganzen Dostaud an Hochbauten eine Umwälzung eingetreten. 

Ich nnichte mir erlauben, Ihre Aufmerksamkeit in sozu- 
sagen historischer Folge daher zuerst auf die Neu bau teil 
zu lenken. 

Terrain. Klima, Vegetatioiis-Char.ikter haben nicht nur 
für den traclrenderi Ingenieur, sondern auch für den Hochbaner 
eine massgebende Bedeutung. 

Die Haiiptlinien der Nordbaiiii hatten in Bezug auf land 
schaftliche Schönheit der Gegendci. welche sie durchschneiden, 
theüs mit Unrecht, theils aber wieder zum Yortheilo für die 
ökonomische Seite der Frage eigentlich einen ziemlich 
schlechten Kuf. Flaches Terrain, ein fast gänzlicher Mangel 
an Ausflugsorten, welche grosse Massen von Vergiiiigiuigs- 
reisenden anziehen koimleii. gaben Grunde genug, dass man 
au den Baucharakter der alten Aufnahnisgeblludc nur in 
praktischer Hinsieht Anforderungen stellte. Zudem stammt ja 
ein Theil der Linie aus der ältesten Zeit des Bahnbaues in 
(»Österreich. 

Diese Anlagen konnten für die neuen Linien nicht mehr 
massgebend sein. Letztere führen durch mitunter sehr an- 
ziehende, stellenweise gebirgige Gegenden, welche von den 
Bewohnern der indttstiiereichen Städte und Stadt eben, die in 
ihrer Mitte liegen, gerne aufgesucht werden. Kin gefälliges 
Aussehen der Hochbauten bei einer deu modernen technischen 
Anschauungen entsprechenden eonstruetiven Durchbildung war 
daher anzustreben. 

Es wurden gründliche Studien in diesem Siune einge- 
leitet, dank dem opferwilligen Entgegenkommen der Ver- 
waltung, dank der Energie der Direction der Kaiser Fcrdinands- 
Nordbahn, durch deren bereitwillig»' Förderung mir es heute 
auch ermöglicht wurde, der ehrenvollen Aufforderung des 
Eisenbahn-Clubs Folge zu leisten und Ihnen die Resultate dieser 
Studien vorzuführen. 

Ihr Grundgedanke war die Anwendung des Material- 
baue» für die neuen Typen : im Gegensatze zum l'utzliaite 
auf den alten Linien. Ks ist sehr naheliegend, dasg man mit 
Rücksicht auf die Erhaltung der Bauwerke einerseits, und mit 
Hinblick auf die Möglichkeit einer wirkungsvollen Durchbildung 
ohne Anwendung eines reichen Detail» den Material bau 
beim Kiseiibahtihochhmi in den Vordergrund stellt. 

In dem vorliegenden Fall« war nur dis Zicgclmaterial 
in ausgedehnter Weise zur Verfügung, datier griff man zum 
Ziegelrohbau. Wenn auch d.i> honacjibnrto Preit-scii den 



; Ziegelrohbau Schon seit Jahrhunderten gepflegt lind auf eine 
hohe Stufe der Ausbildung gebracht hat, wenn auch die 
ziemlich zahlreich in Mähren und Schlesieu vorhandenen und 
! mitunter sehr leistungsfähigen Ziegelfabriken die Anwendung 
dieser Bauweise zu begünstigen schienen die Diircliftlhruiig 
derselben stiess doch auf manche Hindernisse. Die meisten 
Fabriken waren gerade auf die Lieferung grosser Mengen 
gleiehnwsslg und schön gefärbter Fa ca de Ziegeln und pro- 
Hlirter Formsteine nicht recht eingerichtet, den Unter- 
nehmern mangelte es mitunter an geschulten Hilfskräften fii:- 
die prilclse und saubere technische Durchführung, welche 
gerade der Üohbau erheischt. 

Nachdem ein billiger und guter Haustein höchstens für 
kleine Fenster- und Thnrgewilnde und (iesimsplatten zu be- 
schaffen war, niusste die Anwendung von Veibleudziegeln, in 
vielen Füllen auch von proilllrtcu FoniiBteinen die Hauptrolle 
spielen und so gab es denn auch Kampfe und Enttäuschungen, 
bis die leistungsfähigsten Hilfsi|ttellen erprobt, bis ein brauch- 
bares Arbeitercorps von Fall zu Fall zusammengestellt war. 

Dass es doch gelungen ist, diese Bauweise in zufrieden- 
stellender Art bei fast sämmtlichen Aufgaben des EUenhahn- 
hochbaues anzuwenden und dass die Durchführung sowohl bei 
der Städtebahn, als bei sliumtliehen l/ocalhahnen nach den 
anfangs aufgestellten Priucipien eingehalten werden konnte, 
rechtfertigt die getrofleiie Wahl und entschädigt für die 
Schwierigkeiten, welche sich dieser, wie jeder anderen, auch 
der begiiindotsteu Neuerung im Anfange entgegenstellten. 

Wenn man auch bei fluchtiger l'eberblicknng der ge- 
summten Leistungen vergebens besonders grossartige oder über- 
raschend neue Ausführungen suchen wird, wie solche die 
höchst ei staunliehe Bautätigkeit des Deutschen Reiches auf 
dem Gebiete des Kisetibahuhoehbaues aufzuweisen hat ; so 
wage ich doch nicht, daran zu zweifeln, dass auch mit einer 
Vorführung dieser weniger auffallenden Arbeiten Nutzen ge- 
stiftet wenten kann. 

Wir weiden in Oesterreich wohl kaum in absehbarer 
Zeit solch' ein güldenes Zeitalter des Kisenbahnliochbaues 

• rlel , wie unser Nachbarstaat, und man wird wohl noch 

durch geraume Zeit bei uns dein Architekten vorerst ein 
wenig die Flügel stutzen, bevor er sieh mit den Aufgaben 
der Eiseulnihn ungestört lieschäftigen darf. 

Von dem Gesichtspunkte verhältnismässig einfacher 
Probleme und spaisamer Durchführung wollen diese Arbeiten 
betrachtet sein und sie wollen als solche einen Beitrag bilden 
zu dem im Eisenbahnwesen s> wichtigen und grundlegenden 
ErfahruiiL'^niaterial, zu welchem Beiträge immer be- 
nöthiirt werden. 

Ich möchte mir bei dieser Gelegenheit die Bemerkung 
ei lauben, dass gerade auf dem Gebiete des Eiseiibabllhoebbaiies 
diese Beitrüge leider sehr sparsam Messen und dass eine 
häutigere Veröffentlichung ausgeführter Arbeiten in einer Zeit, 
wo die technischen Hilfsmittel eine so stetige Er- 
weiterung erfahren, sicher von grösstein Nutzen und Vortheil 
für die Ausbildung dieses Faches sein würde. 

Und was die ästhetische Seite der Frage anbelangt, so 
wäre entschieden dadurch das Bestreben zu fordern, dass auch 
bei den einfachen Aufgaben Lösungen gesucht werdeil, welche 
nicht blos den leinen Techniker befriedigen, sondern auch das 
von den strengeren Forderungen des guten Geschmackes ge- 
leitete Auge : mau kann ja mit Beibehaltung der durch öko- 
nomische Rücksichten und den Zweck der Hauten gegebenen 
Grenzen blos dadurch schon, dass man locuten Verhältnissen 
geschickt Rechnung trägt, von Fall zu Fall zu ansprechenden 
| Resultaten gelangen. 

Wie mau mit dem Banmateriale des Hochgebirges um- 
zugehen hat, haben z. B. die gewiss anziehenden Arbeiten 
der Siidbahn auf der Brennet linio und Piisterlhallhiie, oder 
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die Arbeiten der k, k. SiaatHhulio^ii auf «Irr Ailherjrlini*? 
(rezeigt. 

Iii diesem Sinne sind auch die Bestrebungen der Nurd- 
bahn in Mittlren aufzufassen, das dort sozusagen durch die 
\atnr dem Architekten aufgedrängte Ziegelmateria! fiir die 
Hochbauten zu verwerthell. 

Vorwiegend bei den Stationsgebäuden konnte dhues 
Bestreben zum Ausdrucke kommen; diese rechtfertigen einen 
bescheidenen Banluxus, der Uber die emrett Grenzen der mibe- : 
dingten Erfordernisse hinausgeht. Ks wurden zuerst Normal- 
typen für kleinere Auinalunsgebilude der Strecke verliest, wo- 
bei man eine massige Verwendung von Stein Ihr Fenster- 
gewände, Srhlusssteine. Tliürgewande, Gcshusdeckplatten und 
S4)ckel zuliess, alle linderen Facadetheile aber au* Fac.ade- 
zicgelu herstellte. Als dann auch die grosseren Anfnahms- 
gebäude der Städte Teschen und Bielitz ptxjoctiit wurden, griff 
man zur Anwendung von profiürten Formsielncn für die Um- 
rahmungen und Ge*<itBsglieder. 

Bei den kleineren Anlagen, welche der Hauptsache nach 
zn vier verschiedenen häufig ausgeführten Normaltypen und zu | 
einigen wenigen abnormalen Typen führten, wurde begreif- 1 
licherweise auch ein Gewicht auf die Ausbildung des Dach- 
geschosse* gelegt. Da.» Dach ist bei freistehenden Gebäuden 
ein so wesentlichem Hilfsmittel tür die Belebung des allge- j 
ineiuun Eindruckes, das* mau .seiner Mithilfe nicht entbehren 
kann. Die Abuchrägung der Firstecken an den Satteldächern, 
die sogenannten Schöpfe, ferner da» Vorkragen der Giebel und 
Traufkanten über die Mauerflacht, das Verkleiden der nullen 
sichtbaren Thcilo des Dachstuhls durch verzierte Hol/.- 
Schalungen, tragen wesentlich dazu bei, den Gebäuden einen 
belebten und ländlichen Charakter zu geben. 

Bei den grösseren Bahnhöfen der Städte wurden steilere 
Dächer, namentlich in den Haupttituten mit profiürten Grat- 
rippnn, Abscblussgosimsen und Zlergittoin benutzt, um die durch 
die natürlichen Verhältnisse für die proste Läiigeuausdehumig 
zu niedrigen Gebäude ansehnlicher en-rheinen zu lassen. 

Diese Hochbauten weisen auch eine reichere Ausbildung 
dos Rohbaues auf. Durch Anwendung verschieden gefärbter 
Ziegel, d. Ii. dunklerer, rother für den Maiiergrund und 
hellerer, d. i. gelber für allo vorspringenden Gliederungen im 
horizontalen und verticalen Sinne wurde die Belebung der 
Facaden, welche ohnehin durch Risalite angebahnt ist, wesent- i 
lieh gefördert. 

Diese Anwendung verschieden gefärbter Steine fand anch 
bei anderen Bautypen Matt, bei welchen eine grosse Ausdehnung ! 
von Flachen oder Linien Monotonie befürchten lies«, ferner 
auch bei jenen kleinsten Typen der Aufnahmsgcbäude, wo die | 
Anwendung von Stein durch locale Verhältnisse fast ganz 
ausgeschlossen war. Sie führte aber aurh naturgeuifts* die 
ineisten Erschwerungen der Durchführung mit sich, da belle 
Ziegel bei uns noch weit schwerer als die rothen Facade- 
ziegel gut und gleichnilUsig in der Fäibung und erschwing- 
lich im I 'reise zu beschallen sind. 

Während in unserem Nachbarstaat« eine höchst ent- ; 
wickelte Ziegeltechnik der Anwendung des R dibaucs entgegen- j 
kommt und ihre allgemeine Verbreitung erleichtert, hiingt man 
bei nns noch gar sehr von dem Wohlwollen einiger weniger 
Fabrikanten ab. 

Was nun die im I u n e r n der Gebäude verwendeten 
Mittel anbelangt, so waren hier wohl nur die öffentlichen 
Räume zu erwähnen. Nur bei den grösseren Hahnhöieu wurde 
das Mass der strengsten Einfachheit uberschritten. 

Die Vestibüle nud die hohen Wartesäle erhielten, nenn 
sie durch mehr al» ein Stockwerk reichten, eine flache archi- 
tektonische Gliederung und Felderdecken, bei welchen die noth- 
weudigun Trägercoustructioiioii benutzt wurden, um prolilirte 
Deckenbalken zu gewinnen. Die unteren Wanddachen erhielten 



duri'h die Rnndbogenfoiister der Erdgcschoss-Arrhitcktur eine 
natürliche Gliederung, welche dann durch flache Wandnischen 
an den übrigen Wanden fortgesetzt wurde. Das Kärnpfergesirase 
der Feuster lauft als Holzgesimse überall durch und scbliesM 
sich an die hölzernen Wnndrahmen an, welche prinzipiell zum 
Schutze der Mauerecken angewendet wurden und sich mit den 
1 in beben Lambris verbinden. 

Es wird vielleicht die Frage aufgeworfen werden, welchen 
Charakter die Detailformen der neuen Anlagen tragen. We.nu 
die Anwendung vuu Zierformen aus Stein oder Terracotta aus- 
geschlossen ist, bleibt die Ausbildung architektonischer Gliede- 
rungen sehr beschrankt und man muss allein auf die Wirkung 
der grossen Linien und Flächen rechnen. Durch Auordnnng von 
Pavillons und überhöhten Mittelbauteii wurde bei den grösseren 
Bahuhöfen eine möglichst energische Belebung der Silhouette 
angestrebt und durch Risalite die Gliederung des Grundrisses 
gefördert, so dass eine Übersichtliche Gruppirung der Gebäude- 
theile und eiue deutliche Kennzeichnung ihrer Bestimmung er- 
reicht werden konnte. 

Wenden wir uns nun, nachdem die zur Ausstattung der 
Aufnahm sgebäude im Allgemeinen verwendeten Mittel be- 
leuclitet wurden, zur Betrachtung der G r u n d r i s s - A n- 
l a g e u, aus welchen der Aufbau ja stets sich organisch ent- 
wickeln Soll. 

Die Normaltypen der Linien Biclitz-Kojetein und Bieliu- 
Kalwarya enthalten in symmetrischer Anordnung im Erd- 
geschoss in der Regel einen grösseren und einen kleinereu 
Wartesaal, ein bis zwei Burcanräume und eventuell auch noch 
ciuen Raum fiir die Post und eine kleine Kammer für Depöt- 
zwecke. Eine gemauerte Stiege führt in den ersten Stock, 
welcher ein bis zwei Wohnungen tür die Beamten und die 
Diener der Station enthält 

Ausuahmen bilden die ganz ebenerdigen Anlagen von 
Friedlaud und Krasna. 

Auf deu Linien Troppau-Benni&eh und Krasua-Uoznau 
wurde eine neue unsymmetrische Type mit Erfolg ein- 
geführt, welche einen niedrigeren ebenerdigen Tract für Warte- 
räuiue. enthalt und einen vortretenden einstöckigen, in welchem 
die Bureuux und Wohnräume untergebracht sind. 

Diese Anordnung wirkt gelalliger als die streug sym- 
metrische der Städtebahn und ist ohne Beeinträchtigung der 
Kauiuökononiiö durchführbar. Die Kosten dieser gruppirteu 
Typ« sind nahezu dieselben wie die der einfachsten Anlage, 
welche nur einen einzigen Baukörper aufweist. 

Einige abnormale Gebäude, wie das Aufnaliuisgebäude 
in Friede k, bilden dann den l'cbergang zu deu grösseren 
Bahnhöfen von Tesche n und B i e I i t z, deren principielle 
Anordnung dann in Ostrau auf der Hanptlinie weiterge- 
bildet wurde, uachdem sich auch hier ein gewisser einheit- 
licher Typus entwickelt hat. 

Bei grosseren Anlagen hat die streng symmetrische An- 
ordnung der Hauptmassen eine besondere Berechtigung, und 
so sehen wir hier eine deutliche Trennung eines überhöhten 
M i t t e 1 b an e s für Vestibüle, fassen und Gc päcksanfgubc ; 
zweier anschliessender, ebenerdiger V e rbin dang« tract e, 
einerseits für Wartesäle mit einem vorgelegten Verbin- 
dungsgang. anderseits hauptsächlich für Bureauräunie 
lH>stimnit. und endlich an jedem Ende einen einstöckigen 
1' a v i l I o n Ii a ti. Der eine ist gewöhnlich durch den grösHteu 
Wartesaal ausgefüllt, der zweite enthalt Btueaurllume und 
beide haben im Obergcsehoss Wohnungen. Vor die bahnseitüre 
Facade legt sich die Veranda, welche an beiden Enden durch 
vorgeschobene kleine Pavillon* begrenzt wird. Der Stadt- 
seitige enthält gewöhnlich die tiepäckstbgabe. nachdem dort 
auch der Ausgang von dein l'erron direct auf den Vorplatz 
oder in eine Ankuiitts- Veranda ang- oi ,|io-l ist. Der andere 
l'avilleu ist liir D-pöi-. Limpisterei .oler Aborte bestimmt 
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Ek würde kh sehr ermüden, wenn icli in eine weitere 
Beschreibung der Anordnungen eingehen wollte. 

Iii Bezug auf die A u h f ii h r u u g s vr e i s e der Hoch- 
bauten wäre nun als Anbau«: zu deni bereits Gesagten er- 
wrilinenarwertli, dss* die kleineren Objecte zumeist nach Pau- 
schalsummen von den (Jeneral-Unlernehmem der Danlose, die 
grösseren nach Einheitspreisen von den an der Streike der 
Nordbahn ansässigen tüchtigen Baumeistern übernommen wurden. 
Die Material-Bezugsquellen waren in den meisten Fallen in 
ausreichender Weise im Jjinde vorlianden. Kalk, Sand, Oment 
sind ja iu Mahren, Schleiden, (JalUlon lelrlit und gut zu he- 
sfb»rr«u, wenn mau die Hauptlinien der Nordbahn zur Ver- 
fügung bat. 

Die gewohnlichen Mauerziegel und der geringe Bedarf 
an Haustein konnten schon deshalb leicht und gnt beschafft 
werden, weil die grösseren Baumeister meist selbst ihre 
Ziegeleien and mitunter sogar aneh gute Steinbrüche besitzen. 
Und was dio ausführenden Hilfsarbeiter betrifft, w> waren für 
Bruchstein-Yanerwerk die überall auftauchenden Italiener, für 
Zlegelraaiierwerk mehr die einheimischen und mitunter auch 
eingewanderte preussisebe Maurer au« den Grenzländem in 
Verwendung. Nur Taglöhner waren nicht immer so leicht bei 
der Hand, da «ich die Einheimischen im Sommer ja lieber die 
Feldarbeit wählen. In den Städten ist man leichter mit Hand- 
Ungern versorgt, es seien hier als (.'uriosum die Krakauer 
ZiegeltrSger erwähnt, welche eine derartige Fertigkeit in ihrem 
Geschäfte besitzen, dass sie den Baumeistern die Aufstellung 
von Paternoster-Werken »der auderu Aiifzugsiiiaschineii g-ltiz- 
lich ersparen. 

Diese allgemeinen BauverhMtnisso halten ihren natür- 
lichen Ausdruck nicht nur in der Qualität der Ausführung, 
sondern auch in den Kosten der Bauwerke, und ich will mir 
daher erlauben, aneb über diesen letzteren I'unkt einige An- 
gaben zn machen. 

Die Kedncirung auf den Quadratmeter verbauter Flache 
ergibt bei den kleineren Typen, welche unterkellert und eben- 
erdig sind, durchschnittlich 50 II. und bei den einstöckigen 
circa 75 11. biete Beträge steigen natürlich bei den grösseren 
und reicheren Aufnahmsgebüuden. bei welchen die ebenerdigen 
VerbindungHtraeto 60 bis 70 rl., die einstöckigen Pavillon- 
bauten aber bis 100 n. pro Quadratmeter kosteten. 



3. Statt der in Programm an erster Stelle vorgesehenes, vom 
Wtstbabnhofe im Znge der Gartelstraase und parallel mit der 
Gürtellinie bis com Gnmpeudorfer Schlaehtbause fahrenden Streek« 



CHRONIK. 

Personalnachricht.. Am 15. d. M. ist der Verkehrs-Chef 
der fisterr.-angar. Stantseisenbabn-Oesellsrbaft, Ober-Inspector kniserl. 
Rath Schwaab im 158. Lebensjahre gestorben. Er war Bitter des 
Franz Josefs-Ordens und Besitzer zahlreicher ausländischer Ordens- 
Deflorationen. Schwaab erfreute sich besonderer Anerkennung in 
Fachkreisen und war iu Folge seiner Licbcnswürdigk 
gerne gesehen. Der Club österreichischer Eisenbahn-Beamte 
er seit 10 Jahren aU Mitglied angehört, wird ihm stet« ei 



Stadthahn. In der am 16. d. M. abgehaltenen 
Commission für die Wiener Verkehrsanlagen siud die 
ien von der Regierung gestellten Antrage angenommen 
worden. 

1. Die Ausführung der als Local bahnen in der ersten Bau- 
periode bis Ende 1897 herzustellenden Wientbal-Linie und Donau- 
eaail-Linie wird von der Commission für Verkehrsaulagen in Wien 
fftr Rechnung des von derselben verwalteten Fonds anf Groud der 
ftr diese Falle festgestellten Beitragsleistung des Staate« mit 85 
'les Landes mit 5* und der Gemeinde mit 10 % übernommen. 

2. Die Ausführung der innere Ringlinie, für welche die 
progiamrogemKssen Beiträge des Landes Niederüsterreieb und der 
Gemeinde Wien in dem vom Lande und Oemeinderatbe bewilligten 
Maximalbetrage inbegriffen sind, bleibt vorläufig der Vorsorge im 
Weg« der Coneessionsertbeilnng an eine Privatuuteruehmnug vorbe- 
halten, wobei diese Linie nach Ermessen der Begieruug uiit elek- 



Onmpeudorfer 

der Wieathal-Linie ist die lant des Programme* erst „bei eintreten- 
dem Bedürfnisse" in Auasicht genommene Fortsetzung vom Schlaeht- 
bause im Wieuthale aufwärts cum Anschlüsse an die Kaiserin Elisa- 
beth- Westbahn bei Butteldorf sofort zur Ausführung sn bringen nnd 
in dieselbe die einzulösende nnd entsprechend umzubauende Dampf- 
tramwarstreoke Hütteldorf-Hietzing einzubesiehen. 

4. Die hn Programme „bei eintretender Notwendigkeit "_ vor- 
gesehene directe Verbindnng der Gürtellinie mit der Kail 
beth-Bahn etwa in der Station Penzing entfallt gänzlich. 

5. Der nach dem Programme erst der zweiten Kanrieriode nach 
dem Jahre 18» 7 vorbebaltene Bau der Strecke Westbahnhof- 
Mitzleinsdorf der Gürtellinie ist bezüglich der Theilstrecke West- 
Iiiihubof-Gumpendorfer Linie in dio erste Bauperiode einzubesiehen 
und gleichseitig eine Verbinduugacnrve von der Gumpendorfer Linie 
zum Anschlüsse an die Wientbal-Linie in der Richtung gegen die 
Stiegenbrücke zur Ausführung zu bringen. Die Beitragsleistung der 
drei Curien erfolgt bezüglich der Verbindungscnrve mit dem bisher 
ijc^ttzlich für die Hauptbahnen normirten Percentaal- Verhältnisse. 

6. Die Commission für Verkehrsanlagen in Wien tritt an Stelle 
der Dampflramway Gesellschaft vormals Krauts & Comp, in das von 
dieser letzteren mit der Gemeinde Wien am 29. April 1893 getroffene 
Uebereinkommen hinsichtlich der Grundsätze fdr die Verteilung der 
Kosten jener Anlagen ein, welche sowohl die Loealbaba als die Wien- 
flnss-Kcgnlirung nnd die Sammelcanäle treffen, nnd Ubernimmt dem- 
gemäss alle hieraus entspringenden Rechte und Pflichten gegenüber 
der Gemeinde Wien. 

7. Der Commission für Verkehrsaulagen in Wien bleibt vor- 
behalten, auf Grand der ihr nach Massgabe des Erfordernisses für 
die Verzinsung und Tilgung 4\iger Anleben von den drei Curien 
zugesicherten Annuitäten Obligationen mit geringerer Verzinsung in 
entsprechend höherem Nominal betrage auszugeben, insoweit hiedureb 
die vorerwähnte Gesamrat -Annuität nicht überschritten wird. 

Behufs Aas fUhrung der obigen Beschlüsse 1 bis 7 ist sofort 
bei dem k. k. Handelsministerium einzuschreiten, damit dasselbe die 
Genehmigung der Abänderung des erwähnten Programme« bei der 
Reichsvertretung nnd bei dem nlederösterreicfaischen Landtage er- 
wirke, sowie beim Reichsrathe die für den gegenwärtigen Fall des 
Ausbaues der Localbahn - Linie der Wiener Stadtbahn für Rechnung 
der Commission im Artikel IV des Gesetzes vom 18. Juli 1892 vor- 
gesehene neue Gesetzvorlage einbringe. Betreffs Kinholung der 7m- 
des Wiener Geraeinderatbes su der Abänderung des Pro- 
ist sieh an den Herrn Bürgermeister zu wenden. 
Rundschreiben de« Haadelsministera, betreffend die 
Förderung den Lncalhabnwesens. Im Nachstehenden veröffent- 
lichen wir den Wortlaut eines Rundschreiben*, welches der Handels- 
minister Graf Wunnbrand an die Landesausschüsse von Nieder- 
Österreich, Oberösterreich, Mähren, Schlesien, Tirol nnd der Bukowina 
gerichtet bat, worin den genannten Vertrctungskhrpern empfohlen 
wird, zur Förderung des Localbahnwesena nach dem Vorbilde des 
steiennärkischen Landesgesctzes vom 11. Februar 1890 im Wege der 
Landcsgesctzgebnng die geeigneten Schritte einzuleiten. 
Das erwähnte Schreiben lautet: 

.Das lebhafte Bedürfnis nach einer nationalen Ausgestaltung 
und Vervollkommnung der bestehenden Verkehrseinrichtungen im 
Sinne der hochgespannten wirtschaftlichen Anforderungen der Gegen- 
wart hat — wie dem löblichen Landesansschusse bekannt ist — in 
Steiermark znr Schaffung des die Förderang des Localbahnwesens in 
diesem Lande bezweckenden l.andesgesetze vom II. Februar 1890 
und znr Aufnahme eines Landes Eisenbabnanlehons geführt. Dank 
dieser Massnahmen ist in dem genannten Lande während des »er- 
hliltnissmässig kurzen Zeitraumes von kaum vier Jahren eine Reihe 
nützlicher nnd notwendiger Bahnen niederer Ordnung, deren Aus- 
führung seitens der Interessenten vorher vergeblich angestrebt worden 
war, znm Wohle der berührten Landestbeile in's Leben gerufen oder 
derart vorbereitet worden, dass die betriebsfähige Fertigstellung, be- 
ziehungsweise die Sicherstellung des Baues derselben, in naber Zeit 
zu gewärtigen ist. 

Dieser die ursprünglichen Erwartnngen übertreffende Erfolg 
der vom Laude Steiermark inangurirten Acüou, welche späterbin in 
liühmen nnd Galizien Nachahmung gefunden hat, ist darauf zurück- 
zuführen, dass durch die geschaffene Organisation an Stelle der bis 
dahin üblichen fall «-eisen Bewilligung von zumeist unzulänglichen 
Landessubrentionen der Grundsatz eingeführt wurde, dass Localbahn- 
projeete seiteus des Landes in grösserem Umfange nnd in allen Fallen 
unterstützt werden sollen, in welchen die Notwendigkeit der be- 
treffenden Bahnen vom Standpunkt« des allgemeinen I.anilcsinteiesses 
ausser Zweifel steht, andererseits jedoch die Unmöglichkeit dargetban 
erscheint, dass die Interessenten die erforderlichen Geldmittel aus 
F.igenem aufbringen. 

Hiermit wurde die wichtigste Voraussetzung geschsffen, nm 
ein bestimmtes Programm für die planmässige Ansge<taltnng de. 
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Localbahnweseus in Steiermark unter Berücksichtigung der von den 
Interessenten vorzubringenden Wünsche und Anregungen aufzustellen 
Anderseits wurde aber dnreb die geschaffene Organisation auch die 
Möglichkeit geboten, bezüglich solcher Localbahnprojecte, welche an 
und fttr sieh oder vermöge einer bestehenden ErUägnissgarantie eine 
ausreichende Rentabilität versprachen, demnach zn ihrer Kealisirnng 
einer finanziellen Beihilfe des Landes nicht bedürfen, die Bauaus- 
führung nnd die Geldbeschaffung derart zn erleichtern, das* die 
crüihrungsgemäsa mit der Herstellung der Loealbahnen im Wege 
der Privat- Unternehmnng in der Heget verbundenen Nachtbeile ins- 
besondere die in solchen Füllen kaum bintangehaltene ungebührliche 
Erhöhung de« Anlagecapitals durch nicht gerechtfertigte Bsugewinnste 
nnd übermässige Geldbescbaffungakosten vermieden werden. 

Aneb ermöglichte die Intervention des Landes bei der Bau- 
ausführung und Finanzirung, dass manche Bahnprojecte ohne reelle 
Belastung der Landest! nutzen znr Ausführung gelangen konnten, 
deren Realisirung andernfalls entweder gar nicht oder doch nur mit 
erheblichen Opfern des Landes an bewerkstelligen gewesen wäre 

Auf Grund dieser von mir gewonnenen Erfahrungen, sowie im 
Hinblick anf den dnreh zahlreiche Kundgebungen ans Interessenten- 
kreisen bestätigten Umstand, dass auch dortlands das Bedürfnis nach 
Vervollständigung des bestehenden Eisenbahnnetzes dnreh Bahn- 
linien niederer Ordnung immer schärfer hervortritt, würde ich es mit 
inniger Befriedigung begrOssen, wenn der l&blicbe Landesauascbnss 
sieh bestimmt fände, der Frag« der gesetzlichen Organisation des 
Loealbahnwesena im Lande nnter ähnlichen Modalitäten, wie solche 
infolge der geltenden Landesgesetze in Steiermark, Böbineu und 
Oalizien zur Anwendung gelangen, näherzutreten. 

Indem ich mich gerne "bereit erkläre, gegebenen Falles bei 
der Ausarbeitung der im Gegenstand vorzubereitenden Gesetzesvor- 
lagen für die Landesvertretnng die hicramtliche Mitwirkung eintreten 
zn lassen und dem löblichen Landesausschtisse Uber dessen Wnnsch 
im Eisenbahnbau und Betriebe geschulte Organe ans dem Personal- 
stande der mir unterstehenden Dienslzweige zur Verfügung zu stellen, 
erübrigt mir nur noch, die Aufmerksamkeit des löblichen Landes- 
ansschnsses anf den Umstand zu lenken, dass ich eine ausgedehnte 
Beteiligung der Länder an der Capitalsbescbaffung ftlr in erster 
Linie im Landesiuteresse gelegene Localbahnprojecte und eine zweck- 
entsprechende Organisation des Loealbahnwesena in den einzelnen 
Läudern als die ltnerlässlichc Voraussetzung für die von dem löblichen 
Landesansscbnsse nnd den Interessenten angestrebte finanzielle Bei- 
hilfe des Staates zu dem Ausbau des Localhabnnetzes im Lande an- 
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Donau-DampfaefalflahrU-Hall. Der Ball der Beamten und 
Schiffs- Officiere der Ersten k. k. priv. Donau-Danipfschitfabrts- 
Gesellschaft, welcher, wie bisher, zu Gunsten des l'ntersttttznngsfonds 
der Angestellten der Gesellschaft abgehalten wird, findet unter dem 
Proteetorate äe. Exzellenz des Herrn Dr. Anton Freiherrn von B a ti- 
li ans, Sonntag den 21. .länner d. J. in den Sofieu Sälen statt. Der 
im vorigen Jahre arrangirtc Ball ergab ein Reinerträgnis von 

f). -m2M. 

ZugMutgleisunr auf der Kaiser Verdioanda-Nordbahn. 

Am 10. d. M. sind bei der Ausfahrt des Schnellzuges Nr. 2 aus der 
Station Wagraiu vom rückwärtigen Zugstheile sechs Wagen ent- 
gleist und zwei davon Uber die Böschung gefallen. Acht Reisende 
wurden leicht verletzt; denselben wurde sofort ti etliche Hilfe ZU 
theil. Die Reisenden des entgleisten Zuges wurden mittelst Hilfszuges 
nach Wien befördert. 

Die nunmehr abgeschlossene coiumissioncllc Untersuchung hat 
als Ursache der Entgleisung den Bruch einer Schiene ergeben, 
welche noch bei der am Vormittag denselben Tages durch die liahn- 
organe vorgenommene» Revision in tadellosem Zustande vorgefunden 
>. Das durch jene Entgleisung unfahrbar gewesene Geleis« II zwi- 
i Kloridsdorf und Wagram ist am 11. d. M. Abends frei gemacht 
en, so dass der Geeauimtverkehr in genannter Strecke wieder 



CJIK [GUTEN. 

Bericht über die Auasthn«»raths - Sitzung vom Jt9. De- 
cember 1893. Ueber Antrag des Vorsitzenden Herrn Hofratbes Dr. 
Franz Liharzik. wird beschlossen, die Generalversammlung wo- 
möglich noch im Laufe des Monates Februar abzuhalten. Sodanu 
werden die bisher Üblichen Neujalirs-Gratilicalionen bewilligt. 

Herr Controlnr Fr i in b erger theilt namens des lienelideu 
«'oinitc* mit, das-s die Be.schafTnng einer billigen Mittagstafel au dem 
ablehnenden Verhalten der in Aussicht genommenen Restaurationen 
gescheitert ist. Das genannte t'ontitc beabsichtige das Verzeichnis 
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der erwirkten Benennen in Tascheubuchform herauszugeben und die 
hiefttr erwachsenden Kosten durch Annoncen zn decken. 

Herr Hofrath Dr. Franz Liharzik theilt mit. dass bezüg- 
lich der Vorsorge ftlr erkrankt« Eiseubahn - Beamte nächstens eine 
Sltznng des Administrations-Comites statt rinden werde, zu welcher 
nneh Herr MDr. Hugo Ritter von Britto, Polizei- und Bahnarzt 
der k. k. SUatsbahnen, als Experte eingeladen worden ist. 

Es wird ferner beschlossen, den Jahresbericht nnd das Mit- 
glieder-Verzeichnis als Beilagen des Club-Organes in der Art erscheinen 
zu lassen, dass dieselben jedoch nach wie vor als selbstständige* 
Ganzes bestehen. Nach Erledigung der laufenden Correspondensen 
nnd einiger minderwiehtiger Angelegenheiten wird die Sitzung ge- 
schlossen. Der Schriftführer; Dr. v. Kautsch. 

Bericht Iber die Club Versammlung Tom 16. Jänner 1S94, 
Der Präsident, Herr Hofrath Dr. Franz Liharzik, eröffnete die 
Versammlung, welche in Folge Anwesenheit zahlreicher Damen eiu 
festliches Ausseben hatte, und machte die Mittheiluug, dass der 
nächste Vortrag Dienstag den 2X Jänner stattfindet, 
und Herr k. k. Regiernngsrat Gnstav Gerstel, Retriebs-Directur 
der k. k. österreichischen Staatsbahnen, über: „Den L o ea I ve r- 
kehr anf derWestbabn ab Wien nnd seine Durch- 
führung" sprechen wird. — Znr Ausstcllnngge langt die 
automatische Recbnunga-Mascbine Brunsviga von 
G r i m m e, N a t a 1 i s & Co. in Braunschweig, welche der Ingenieur 
Herr Ernst Zappert demoustriren wird. 

Hierauf ertheilte er das Wort dem Herrn Dr. Ludwig Ritter 
v. Kautsch zu seinem Vortrage: .Friede den Menschen 
auf Erden." Von lebha f tem Beifalle begrllsst, machte der Vor- 
tragende nach einigen einleitenden Worten Uber die Wahl des 
Themas anf die in unseren Tagen aufwachenden Gegensätze nnd 
Forderungen aufmerksam, wobei er insbesondere der Frieden " 
wähnte Herr Dr. Ritter v. Kautsch entwarf hierauf in grossen 1 
ein erschütterndes Bild des Krieges und des UnglOcks, das derselbe 
fttr deu Einzelnen ebenso wie für die gesatntnte Menschheit, ftlr die 
Volkswirtschaft uicht minder wie ftlr die Stnatstinanzen im Gefolge 
hat, und legte sodann die Bestrebungen der Friedeusgesellschaften — 
hiebei die österreichische Friedensgesellschaft nnd ihre Präsidentin 
Baronin Bertha von S n ttne r speciell hervorhebend — des Näheren 
dar. Dass diese Gesellschaften nicht utopistische Zwecke verfolgen, 
geht schon daraus hervor, dass eine Reihe von hervorragenden 
Gelehrten, praktischen Politikern und leitenden Staatsmännern den- 
selben angeboren. Der Vortragende ermangelt« nicht auf die Gründe, 
welche ftlr die Notwendigkeit des Krieges zu sprechen scheinen, so- 
wie anf deren inneren Widerspruch selbst des Näheren einzugehen, 
bespricht hierauf die Möglichkeit der internationalen Schiedsgerichte, 
sowie den Umstand, dass tatsächlich schon eine Reihe von Staats- 
contlicten durch diese Gerichte ausgetragen worden sind nnd voraus- 
sichtlich, Dank der in den letzten Wochen bekanntgewordenen Ab- 
sichten der nordauicrikauischeu Regierung die Zeit nicht mehr 
ferne sein durfte, wo die Friedensidee und damit das Institut der 
internationalen Schiedsgerichte immer mehr and mehr Boden gewinnen 
wird. Mit einem warmen Appell an die Anwesenden, sich der 
Friedensbewegung anzuscbliesseu, beendete der Vortragende seine hoch- 
interessanten Ausführungen, deren edler Schwung zum Gemttte sprach- 

Der Vorsitzende sprach Herrn Dr. Kitter v. Kautsch nnter 
wiederholtem lauten Beifalle den besten Dank des Club aus. 

Nach einer Lüftungspause folgten das gemeinschaftliche 
Abeudmahl und die durch das Verguflgungs-Comite in Anssicht ge- 
stellten heiteren Vorträge. 

Deu Reigen eröffnete die Piauistin Fran Schwalin-Hund- 
h am in er mit dem brillanten Vortrage von: „Liszt, XII. Rapsodie" 
und .Mosküwsky, VnUe". Hierauf declamirte Fräulein Ritta Hu u d- 
ha mm er: .Die Thumasnacht*, welche grosse Heiterkeit erweckte, 
die lebhaften Reifnllshezengungen bestimmten Fräulein H u n d- 
b a m ni e r, noch : „ Das gestörte Glilck von Theodor Körner" zuzu- 
geben. Herr Dr. Kitter v. Kautsch lies.s eine neue Seite seiner 
Thätigkcit im Club glänzen uud erfrente als Kscainnteur die An- 
wesenden durch die Vorführung mehrerer Kartenkünste. Hierau 
reihten sich die fein pointirten Couplet-Vorträge unseres immer gern 
gehörten Olubmitglicdes Herrn l' h 1 ; der wohlverdient« Beifall 
steigerte sich von Nummer zu Nummer und uitisste Herr U h I, anf 
allgemeines Verlangen, auch noch den : „Congo- Neger* vortragen. Mit 
nie versagender Bereitwilligkeit r-n-chieu, der Einladung des Obmann- 
Stellvertreters des Vei'gnugungMV'iuite.s Herrn Hauptmann G r tt n e- 
lunni folgend, mit frenetischem Beifalle begrltsst. der ClnbhnmoriBt 
HerrKowy; die beiden von ihm vertagten Pies.cn: „Die Reise 
nach Chicago" und: „Sie ist keine Frau, die über ihren Mann etwas 
sagt" entfesselten Lachsalven, die sich immer und immer wieder er- 
neuerten und kein Ende nehmen wolitcu. 

E'er in jeder Hinsicht gelungene A b e u d wurde u a c h 
Mitternacht mit einem aiiimirteii Tauzkr^uzchcii geschlossen. 

Für den Schriftführer Doly ak. 
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LiiibversamBiliing: Dieasttag den 30. Jiinner 
18t>4, '/. 2 7 Uhr Abend». Vortrag des Herm k. k. Regiemngs- 
rathes Oaraillo S i 1 1 e, Architekt, Director der k. k. Staats- 
gewerbeachule, über: „Dir Haukurut in ihmn Virhflltiti**r 
tu dm übrigen Kfiiulrn." 



Vom Süllen Orcaii na«*h London per 
Eisenbahn.*) 

Es sind 26 Jahre her. seitdem ich das erstemal eine 
grössere Reise nach Rnssland unternahm. Mein Weg 
führte mich zur Zeit der Messe nach Nischny-Nowgorod, 
jenem mächtigen Handels-Emporium, dem Stapelplatz des 
rassischen Waarenverkehres am Wolgasttande. 

Hier hatte ich Gelegenheit, mich mit den russischen 
Verkehrsverhältnissen vertraut, zu machen, denn dort 
endete das einheimische Eisenbahnnetz, die Dampf- 
schiffahrt der Wolga nnd Kama hatte in Nisehny ihren 
Centialpnnkt, nnd vom Ural, ans Sibirien und ans China 
kamen in grossen Karawanen tansende und tätigende 
von Wägen, welche die ans feinen Gegenden stammenden 
Prodncte in den Nischnyer Waarenhänsern unterbrachten. 

Damals, im Jahre 186", waten nur 4790 Werst 
Eisenbahnen im Betriebe. Fast die Hälfte des ganzen 
Netzes, nämlich : Wirballen-Petersbnrg, Warschau- Peters- 
buig, Petersburg-Moskau und Moskau-Nischny- Nowgorod, 
wurden von einer franzosischen Gesellschaft „La grand« 
Society Russe" betrieben ; es sind dies dieselben Linien, 
die im vorigen Monate verstaatlicht wurden. 

In den letzten zwei Decennien nun hat sich das 
nissische Eisenbahnnetz rasch erweitert. Wir constatiren, 
dass sich Rnssland vom Auslände vollständig emaneipirte ; 
heute verfügt es über ein nationales Beamten- nnd 
Arbeiterpersonal für den Betrieb, - - und besitzt eine mäch- 
tige Eisenindustrie, die den Bedarf voll deckt und den 



*) Nach dem im t'lttb Oesterreichischer Risenbahn-Beamten am 



3. Jlaner 1894 abirehaJtvnen Vortrage de* kgl. 
Con»nU, Herrn W. von L i n d h e i m. 



General- 



Bezug von ausländischem Materiale nur selten noth- 
wendig macht. 

Die Verbindung von Mittel-, beziehungsweise West- 
Enropa mit dem Asow'schen nnd Schwarzen Meere, mit 
den entlegenen Wolgastationen nnd der Orenbnrger Steppe 
ist seinerzeit, Anfangs der Achtziger-Jahre, mit Recht 
als eine grossartige I^eistung im Eisenbahnban atigesehen 
worden. Aber weit entfernt, sich hiermit, zn begnügen, 
gingen unsere Nachbarn zielbewusst weiter. 

Politische Gründe, namentlich die Eroberung von 
Tnrkestan nnd Chiwa, machten den Bau der trans- 
kaspischen Bahn nöthig und es ist der Energie der 
russischen Ingenieure, speciell aber dem Organisations- 
talent des Generals Annenkoff gelungen, diese grosse 
Strecke innerhalb weniger Jahre so weit herzustellen, 
dass heute Baumwolle ans Tnrkestan via Samarkand- 
Buchara-Merw-Ascabad-Michailowsk am Schwarzen Meere 
von da bis nach Moskau per Balm verfrachtet wird. Die 
Eisenbahnverbindung von Indien mit der Metropole des rus- 
sischen Reiches ist daher nur uoch eine Frage kurzer Zeit 
und es wird dadurch ein Ereignis festgestellt sein, welches 
einen mächtigen Einfluss auf die internationalen Bezie- 
hungen unseres Weltthciles haben wird. 

Die TiatisciLspische Bahn und das Vordringen in 
Centralasien ist für das britische Reich hochwichtig, für 
uns aber auch nicht ohne Bedeutung, weil durch dieselbe 
ein Theil des eentralasiatischen Verkehres über die mittel- 
europäischen Bahnen gelenkt werden wird. 

Einschneidende Wirkung wird dagegen die sibirische 
Hahn, durch welche das asiatische Rnssland mit seinem 
jungfräulichen Boden, China, das Heidt der Mitte, mit 
4<K),0oü (»OD Einwohnern, dem europäischen Netze ange- 
schlossen und Japan uns nähergerückt wird, für die ganze 
Welt haben. 

Eine Eisenbahnverbindung mit Sibirien war seit De- 
cennien der Traum der nissischen Bevölkerung : denn das 
Sibirien unserer Tage ist nicht mehr das ehemalige Sibirien, 
nicht mehr das arm« Aschenbrödel Kusslands, dessen schwere 
Arbeit dem Mutterlande zn Gute kam und das zum Lohne 



alljährlich das Geschenk von 20.000 Verbrechern und 
unehrlichen Beamten erhielt. 

Auch diese Zustünde sind andere geworden ; Sibirien, 
ein Land von 1 2,000.000 Quadratkilometer ist eine terra 
incognita, deren nnermcssliche Xaturreichthümer erst 
künftige Generationen ganz erforschen und darum ge- 
nügend schätzen werden. 

Endlose Urwälder, unabsehbare Steppen, mächtige 
Ströme und fruchtbare Felder, vorwiegend im südlichen 
Theile, der so gross wie Kuropa ist, warten nur der fleissigen 
Menschenhände, um ihre Reichthümer und die in seinem 
Erdenschoosse befindlichen Schätze aufzuschließen und 
nutzbar zu machen. 

Sind einmal Verkehrswege vorhanden, so wird der 
Export an Bodenprodncten das Mutterland wesentlich 
beeinflussen und auf die Ernährung des westlichen Europas 
von grossem Einflasse sein. 

Durchgreifend wird diese Aenderung in dein Augen- 
blicke werden, in weichein die Sibirische Itahn bis zum 
Stillen Ocean ausgeführt sein wird. Diese Thatsaehe ist 
aber sicher, nachdem durch den Machtspruch des Kaisen* 
nnter den vielen Projeeten die mittlere Linie Samara- Ufa- 
Slataoust^Tschclabinsk-Kurjan-Pctropawlowsk-Omsk-Koli- 
wan-Tomsk-Krasna-Inst-Irkutsk-Kiachta-Wladiwostok ge- 
wählt wurde. 

Heute sind bereits Theilstrecken hiervon eriitfiiet, 
u. zw. auf der europäischen Strecke von der Wolga nach 
Westsibirieti seit 1*sh, Samara- l'ta, ausgehend von der 
Samara-Orenburger Bahn, in einer Utnge von 483 km. 

Die Ufa-SIataoust-Bahit, welche lKüo vollendet wurde, 
32okin lang, ist eine schwierige Gebirgsbahn mit einer 
Erdbewegung von 42.ooo Oibikmeter per Kilometer. 

Die Slataoust-Tschelabinsk-Üahn, lüö km, die noch 
unter europäischer Verwaltung steht und im Jahre lH't.l 
beendet wurde. 

Von dort beginnt die eigentliche sibirische Strecke 
von Tschelabinsk bis nach Wladiwostok: 

Tschelabinsk-Tomsk l'Uükm 

Tomsk-Irkutsk KIMS „ 

Irkutsk-Werchne-l'diiisk 313 , 

Transbaikal-Bahn-Werchue-I. Minsk nachSretensk loo:> „ 
Die ostsibirische Strecke Sretensk-lirascaja . . 255H „ 
Die Ussuri-Bahn, draskaja-Wladiwostok . . . 119 „ 

BOMli km 

Hiezu Samara-Tschelabinsk joio km 

Petersburg-Samara . 1432 „ 

lo448 km 

Das ist also das Doppelte der Strecke Xew-York- 
San Francisco. 

Parallel mit deu russischen Anstrengungen, den 
Bau der sibirischen Bahn zu fördern und den Stillen 
Ocean zu erreichen, strebt in den letzten zwei .Fahren 
auch das Reich der Mitte, China, darnach, möglichst 
rasch an das Meer zu kommen. So sehen wir gleichzeitig 
die sibirische Eisenstras.se mit der Eisenbahn durch die 
Mandschurei entstehen. 



Die Ursache hiervon ist eine politische Frage, die 
wichtig in die Waagschale fallt, die „Frage von Korea", 
welche die chinesische Einheit zit erschüttern droht. 
Wenn sich China durch Russland überholen lässt, so ist 
zu befürchten, dass das Reich der Mitte allen Einflnss 
auf diese Angelegenheiten verliert. Seoul würde dann der 
Sitz eines russischen Protektorat es werden, und es würde 
Cheli und vielleicht sogar Peking ernstlich gefährdet sein. 

Russland dagegen würde seinerseits bei einer Ver- 
spätung in der Herstellung der Eisenbahn sich eines 
Tages vom Amur und vom Ussoiiri abgeschnitten sehen, 
und möglicherweise wäre dann der Hafen von Wladiwostok 
gefährdet, ein Hafen, der unendliche Midie und Geld ge- 
kostet hat. um ihn zu schaffen, und der die Operations- 
basis im Siillen Ocean für die weitsichtigen Pläne des 
«'Zarenreiches bildet. 

Russland hat zu allererst diesen Kampf des Friedens 
eröffnet. Es ist bekannt und auch vorstehend erwähnt, 
in welcher energischen Weise vorgegangen wird, wobei 
wir noch als interessant erwähnen, dass sich bei diesen 
grossen Eisenbahnbauten die nissische Regierung keiner 
Zwischenpersonen und keiner Unternehmer bedient, sondern 
Alles in eigener Regie ausfuhrt. 

So ist denn die Bauarbeit im vollsten Zuge. Zwischen 
Omsk und dem Ob hat. man in neuester Zeit weitere 
Studien gemacht, um die ohnehin geringe Steigung, die 
nur h auf looo ausmacht, auf 6 per lOOn zu reduciren, 
was auch vollständig gelungen ist. Es sind in dieser 
Section bereits nahe an llOokm im (irossen und Ganzen 
; fertiggestellt. In der Section voll Tschelabinsk nach Omsk 
sind die zahlreichen Brücken auf einer Länge von unge- 
fähr 11 mo Werst beendet und man rechnet, dass 
gegen das frühere Bauprogramm eine Beschleunigung von 
last einem Jahre eintreten wird. 

Hierbei sind 43.000 Arbeiter beschäftigt, zumeist 
wandernde Arbeiter-Colonieii, die mit Weib und Kind in 
ambulanten Lagen» untergebracht sind und dem Baue folgen. 

Da selbstverständlich das Material principiell nur aus 
Rnssland bezogen werden darf, so sind die Uralwerke in 
erster Reihe berücksichtigt worden, konnten aber nur 
einen sehr geringen Theil liefern, auch die Werke des 
europäischen Rnsslands waren nicht vollständig im Stande, 
den Bedarf rechtzeitig zu decken, so dass der Minister der 
j öffentlichen Bauten sich etitschliessen musste, eine Be- 
stellung von 15.000 Tonnen Schienen unlängst im Aus- 
laude zu machen. Dass in neuester Zeit Locomotiven aus 
Oesterreich für Hussland bezogen wurden, ist auch die 
Consequenz grosser Aufträge der Sibirischen Balm an 
russische Fabriken, welche gegenwärtig bis zur vollen 
Leistungsfähigkeit, beschäftigt sind. Es sind weitere grosse 
Aufträge in Aussicht. 

Der Transport des Eisenbahnniatcriales geht für den 
östlichen Theil der Linie über Wladiwostok, für den west- 
, liehen Theil. soweit es möglich, per Balm über Odessa oder 
per Bahn bis zur Wolga, um alsdann zu Wasser bis Samara 
j und dann per Bahn wieder weiter gebracht zu werden. 
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Die grossen sibirischen Ströme werden nach Möglichkeit 
benutzt. 

Den Schiffstransport nach Wladiwostok hat zum grössten j 
Tlieile die nissische freiwillige Flotte fibenioinmen, welche ! 
— wie man sagt per Pud, also für 16 kg von Eng- 
land nach Wladiwostok, beziehungsweise von Petersburg 
nach Wladiwostok, den horrenden Preis von -15 und f»5 Ko- 
peken = 4—5 Gulden per Centner erhält. 

Dieser Transport kostete also für einzelne Materialien, 
z. B. bei Schienen mehr als die Hälfte des Wei tes der Waare. 

Ein sehr interessantes Experiment hat aber die 
russische Regierung noch dadurch gemacht, das» sie einen 
Theil der Waaren auf dem Wege des Jenisei nach Ost- 
Sibirien verfrachtet hat. 

Im .lull des vorigen Jahres wurde zu diesem Behufe 
eine kleine Flotte ausgerüstet, welche die Mündung des 
Jenisei durch das nördliche Eismeer gewinnen sollte. Die 
kleinen Schiffe dieser Flottille waren bestimmt für die 
Navigation auf dem Jenisei selbst und der nordöstlichen 
Küste Sibiriens zu dienen. Die grösseren hatten eine 
Ladung von Schieuen und anderem Kisenbuhnmaterial, 
welche sie an der Mündung des Jenisei" ausgeschifft 
haben. 

Diese Expedition ist nun glücklich wieder nach 
Arcliangel zurückgekehrt und hat ein volkswirtschaftlich • 
und wissenschaftlich wichtiges Resultat gebracht. 

Es ist dadurch der Beweis erbracht, dass die be- ! 
rühmt«' nordöstliche Durchfahrt, welche Nordenskj.'Ud 
entdeckt hat, nicht blos möglich, sondern auch praktisch 
und comnierciell durchführbar ist. 

Das himmlische Reich hat aber, wie gesagt, die Zeil 
ebenfalls wohl ausgenützt und verfolgt energisch die 
Eisenbahn der Mandschurei. Diese, wohl vorwiegend 
strategische Linie wurde über den Rath von Gross- 
Hritaunien im Jahre 1887 begonnen. Dieselbe soll deu 
Truppen-Transport an die sibirische Grenze ermöglichen. 
Man erinnert sich daran, dass die erste Eisenbahn in 
China von Peking aus nach Hau-Keou gebaut werden sollte. 
Dem Einflüsse von Li-Ilung-Tschang, Yiee-König von 
Tscheli, gelang es aber, den Hau der Eisenbahn durch 
die Mandschurei durchzusetzen, und so sehen wir den 
Zeitpunkt nahegerückt, in welchem sich die Schienen- 
wege von China und Russland bei Kiachta Heilen werden. 

In der Zwischenzeit sind die telegraphischen Verbin- 
dungen zwischen den beiden Reichen bereits vervollständigt. 
Ks besteht schon heute eine telegraphische Linie zwischen 
Nischny-Nowgorod und Wladiwostok und zwischen Wladi- I 
Wostok uud Ticn-Tsin, letztere durch ein submarines Kabel. 

Eine zweite telegraphische Linie ist soeben beendet 
worden zwischen Peking und St. Petersburg. Die dritte 
Linie endlich, durch Konldja, ist heute noch nicht beendet. 
Dieselbe zieht sich der alten Karavanenstrassc entlang 
und ist deshalb vom bedeutendsten Einflüsse, weil sie die , 
Verbindung von Europa in directester Richtung vermittelt. | 



Aus dem Vorstehenden lässt sich mit Sicherheit der 
Schluss ziehen, dass in absehbarer Zeit, wie die Sachen 
heute stehen, das östliche Sibirien mit China verbunden 
sein wird, und dass die Sibirische Balm in derselben Zeit 
in ihrer ganzen Länge znr Eröffnung kommen dürfte. 

Was diese Thatsache bedeutet, das zeigt wohl am 
besten eine Liste jener Preise, welche mau heute für 
importirte Bedarfsartikel in Sibiiien zahlt. 

Die currenten Preise in Irkutsk sind beispielsweise 
für 1 kg Zucker 60 kr., für 1 kg Reis 70 kr., für Macea- 
roni 80 kr., für Stearinlichter 90 kr., für Petroleum 36 kr., 
für eine Apfelsine fl. 1.30, für Weintrauben pro Kilo 

H. 2.40. Dagegen sind die wirklichen Nahrungsmittel 
spottbillig. Das Getreide kostet kaum die Hälfte des 
hiesigen Preises, das Schaf- und Rindfleisch 25 kr. in 
der besten Qualität pro Kilo. 

Erst durch die Bahnverbindungen wird sich ein 
rationeller Austausch der sibirischen Bodenproducte mit deu 
sonstigen Bedarfs- und Luxusartikeln herstellen uud die 
Schätze dieses riesigen Landes zur Ausbeute kommen lassen. 

Zur nähereu Erläuterung sei an dieser Stelle er- 
wähnt, dass die von der Bahn berührten Theile des 
Orenburger Gouvernements: Tschelabinsk,Troizk, Werchne- 
Uralsk 10,250.000 Hektaren mit dem besten Humusboden 
der Welt einnehmen, hiervon sind nur 9 % bebaut, weil 
Mangel au Absatz der Producte vorhanden ist. Aehnliche 
Verhältnisse finden wir in den Gouvernements Akmolensk, 
Tomsk etc. Von dort werden neben Getreide grosse 
Mengen Felle. Talg, Borsten, Pelzwerk, Voirelbälge, Flachs, 
Hanl exportht. Kenan schätzt den Butterexport von 
Tobolsk auf zwei Millionen Pfund, die heute schon via 
Odessa nach dem Orient gehen. Der Viehstand dieses 
Gouvernements soll ä 1 /., Millionen Stück betragen. 

Die Jahresemte soll 10 Millionen Hektoliter Ge- 
treide sein. Im Flussgebiete des Ob werden per Jahr 
8000 Tonnen Fische gefangen, welche 3000 Tonnen Salz 
zum Pökeln brauchen. 

Heute werden schon von Tomsk über 400.000 Stück 
Vieh ausgeführt. 

Aehnlich ist es im Gebiete Omsk, auch dort schätzt 
man die Production auf 1 1 Millionen Hektoliter Getreide, 

I. 140X00 hl Kartoffeln und einen Bestand von 2'/ 4 Mil- 
lionen Stück Vieh. 

Jetzt sind die Transporte aus den östlichen Ge- 
genden über Perm-Katharinenburg hinaus nur zu gewissen 
Jahreszeiten ausführbar und selbst da so theuer, dass 
der Absatz unmöglich wird. 

Ich kenno aus eigener Erfahrung die einl- 
iegenden, welche ich namentlich zwischen Perm und 
Kutharinenburg mehrfach besucht habe und erinnere mich 
noch mit Vergnügen an das bewegte Bild, welches die 
breite Heer- und Handelsst rasse auf mich machte, die 
über den Ural von Katharinenburg nach Perm fühlt. 

Es scheint aber, dass man seinerzeit nur einen 
mangelhaften l'nterbau verwendet hatte, so dass in der 
nassen Jahreszeit der Zustand ein ganz unbeschreiblicher 
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wii-d. Gar oft musste man fast mit Lebensgefahr über 
grosse Granit blocke, die aus dem Morast« heraussahen, 
hinwegfakreu, wahrend gleich darauf wieder der Wagen 
in ein Kothmeer versank. Und gerade da, wo man au 
einer kaum merkbaren Wasserscheide den Ural über- 
schreitet, also von Knropa nach Asieu kommt, erinnere 
icli mich, dass wir stundenlang durch ahnliche Calami- 
tüten aufgehalten wurden und schliesslich zu einer Fahrt 
zwischen den Stationen Bilitnbai und Reschoti-Zawod vier . 
volle Tage brauchten, während man in der guteu .Jahres- j 
zeit den Weg in 36 Standen zurücklegt. 

Nach einer Statistik, die ich mir damals bei den ' 
Bergbehörden in Perm verschaffte, rechnet man täglich 
auf dieser Strasse zwiscbeu 12-1500 Wagen, die aller- 
dings nur 20- 25 l'ud (3V 2 — 4 Meter-Centner) laden 
können, die aber doch den Beweis für die ausserordent- 
liche Güterbewegung auf der sibirischen Route dartlinen. 

Hii zu sind nun noch Hunderte von Fuhrwerken 
tllr Reisende zu zählen, die einen Schills« auf die günstige 
Entwicklung des Personenverkehres zulassen. 

Die Sibirische Bahn wird daher eine Weltbahn im 
eminentesteu Sinne des Wortes sein, denn Sibirien wird 
das Capital und Arbeiter finden, wie es die rationelle 
Ausbeutung seiner natürlichen Reichthümer fordert. Der 
sinkende asiatische Handel Rnsslands wird sich in unge- 
ahnter Weise wiederum heben und die Montan-Industrie 
des Urals, die eine schwere Prüfungszeit durchzumachen 
hatte, wird wieder aufblühen. 

Diese Prophezeiung, welche wir auch in den 
Schriften unseres leider zu früh verstorbenen Hof ratlies 
Höchst ätter und in den bekannten Reisebesehreibungen 
von Ken an niedergelegt finden, haben sich bereits zum 
Theile erfüllt, nachdem die sogeuauute Uarlbahn von 
Perm nach Katkarmenburg und von Orenburg nach Uta 
dem Verkehre übergeben wurde. 

Wie schon vorhin erwähnt, werden die Vortheile der 
Sibirischen Balm zuerst dem Russischen Reiche zu Gute 
kommen und auf die inneren Verhältnisse desselben von 
mächtigem Einflüsse sein. Es wird eine Verschiebung im 
tJetreideverkehr und im Handel mit anderen Boden- und 
animalischen Produkten eintreten, die Exportation der nach 
dem Westen gravitireuden Theile des Russischen Reiches j 
wird sich bedeutend steigern, weil der innere Bedarf' durch 
die von Sibirien herstammenden Prodin-te ersetzt werden 
wird, wodurch das Gespenst einer Hungersnot!! wohl für J 
immer aus Russland verschwinden wird. Wenn nun auch j 
die Buhn, so lange sie nicht ausgebaut ist, auf den Ver- 
kehr mit England einen geringeren Kinlluss hat, so ist 
dieselbe wenn sie erst vollständig ausgebaut sein wird, als 
eine Weltstrasse ersten Ranges anzusehen. 

Dieser Zeitpunkt ist 1*98 zu erwarten. Europa 
wird dann durch Eisenbahnen mit Asien bis zum feinsten 
Osten, Central- Asien. Klein-Asien und l'ersien verbunden 
und (legenden, welche bisher durch unüberwindliche Hin- 
dernisse von einander getrennt schienen, werden näher 
gerückt seht. Es ist zweifellos, dass diese Thatsaeke in ; 



Verbindung mit den Erfindungen der Neuzeit und deu 

Fortschritten in den Wissenschaften, die politischen und 
Haudelsverkältuisae der gesammten Welt wesentlich ändern 
wird. Der Trausitkandel mit England, welchen Frankreich 
während langer Zeit beherrschte, wird sich merklich ver- 
schieben, und England selbst wird grosse Anstrengungen 
machen niüsseu, um seine dominirende Stellung im Welt- 
handel zu behaupteu. 

Schon seit Eröffnung des Snezcanales vollzog sich 
eine Verkehrstheilung iu der Expedition der vom Orient 
kommenden Waaren; die im Mittelmeere ankommenden 
Schiffe setzten nur mit Massengütern und schweren Waaren 
ihren Weg bis nach England fort, während die leichteren 
und werthvolleren Artikel via Frankreich per Eisenbahn, — 
und von da über den ( 'anal via Calais transportirt wurden- 

Die Prosperität der französischen Eisenbahnen ist 
in den früheren Jakren grossen Theils diesem Transit zu 
danken und hat die CoucniTeuz der anderen Staaten 
wachgerufen. 

Begünstigt durch die kürzereu Routen sind neue, 
gegen den Osten gravierende Linien geschaffen worden, 
neue Häfen sind entstanden und der Transithandel, deu 
Frankreich so lauge besessen, geht mehr uud mehr in 
audere Hand über. 

So verkehrt denn die indische Post nicht mehr über 
Frankreich. Der Gotthard-Tunnel hat die rasche uud 
directe Route Brindisi-Genua-Antwerpen geschaffen, an 
welche sich die Canäle der deutscheu Ströme: Elbe, Oder, 
Rhein und Donau auschliesseu sollen. 

Schon spricht man von einer neuen, rascheren Ver- 
bindung zwischen Hamburg und Constantinopel über Berlin 
und Wien und von einer solchen via der türkischen mit 
den österr.-ungar. Eisenbahnen über Pristina. 

Der indische Verkehr wird alsdann über Salonichi 
gehen, es wird eine directe Route zwischen Hamburg und 
Suez bestehen und Brindisi und Marseille werden alle 
Bedeutung hiefür verlieren. 

Auf diese Weise werden die Pioductc, welche uns 
der Orient und der fernste Osten nach Salonichi schicken, 
direct nach Hamburg gehen, um von dort nach London 
und Amerika gesandt zu werden. 

Hierzu kommt noch, dass tiir den russischen Verkehr 
Petersburg und Odessa die Relationen: Vlissingen-Antwerpen 
und Rotterdam nach London um 2o0 km kürzer sind als 
über Calais und Berlin, und dass dadurch in der nächsten 
Zukunft. Frankreich und England Gefahr laufen, ihre 
excepti«»nelle Stellung einzulassen, wenn das Schienennetz 
des Contiiients nicht direct mit den englischen Eisenbahnen 
verbunden wird. 

Diese Thalsache ist von den leitenden Persönlich- 
keiten allgemein erkannt worden und hat jenen groß- 
artigen Entschluss gereift, eine Brücke über den 
(anal La Manch e zu bauen — ein Entschluss, der 
in Bezug auf die Grösse seiner Conccption, die technischen 
und finanziellen Bedingungen den grossen, aber gefähr- 
deten Interessen der genannten Staaten entspricht. Der 
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Bau einer 33 km langen Brücke ist an und für sich 
schon ein Weltwunder; die Ueberbrückung eines Meeies- 
annes erhöht die .Schwierigkeiten, und der finanzielle Auf- 
wand von 800,000.000 Fies, hiefür ist ein Unicum — ein 
Ereignis, das einen würdigen Abschluss menschlicher Energie 
beim Schlosse des neunzehnten Jahrhunderts bieten wird. 

Die wichtigsten Vorfragen hiefür, die Durchführ- 
barkeit, und die dringende Notwendigkeit sind als 
jrelöst zu betrachten nnd wir haben alle Hoffnung für die 
Ausführung dieser grossartigen Unternehmung. 

(Schluss folgt) 



Die neueren Bnhnhofsbaulen der Kaiser 



Ii. 

alten in der Versammle 
am 12. Deeember 18 



des Club österreichischer 
von H. Fischet, Architekt. 



(Scblus« zu Nr. 8.) 

Nachdem die Städtebahn vollendet war, kamen die Linien 
Standing- Wagstadt, Zaiiebtel-Bautsch, Zauchtel-Fulnek, Trop|>an- 
Iteniiiscli, Krasna-Kozuau zur Ausführung; 

Die Hochbanten dieser Localbalinen sind im Grossen und 
Ganzen bis auf die bereits erwähuten Abweichungen in Bezug 
anf einzelne Typen und diu Anwendung von Ziegeln statt 
Stein Oir Fenster- und Thiireinrahuiungen unch den Normal- 
typen der Städtehalm ausgeführt. 

Diese Linien gaben aber im gewissen Sinne trotzdem zn 
neuen grossen Studien und Ausbildungen Veranlassung, nach- 
dem ihre Ausgangspunkte in der Hauptlinie wesentlich in Mit- 
leidenschaft gezogen wurden. Gerade diese Krcuzungsstationcn 
der Nordbahn mussten zuerst eingehenden Umgestaltungen 
unterzogen werden. Die veränderten Verkehrsverhältnisse, 
führten begreiflicherweise auch gründliche Veränderungen der 
Bahnhofsanlagen mit sich und namentlich im Bahnhofe 
Z a u c h t e 1 zu einer eigenartigen Type 

Wir haben es hier mit einein regelrechten Insel hulinhof 
zu tbun, der ausserdem noch durch ebien Tunnel mit dem 
jenseits der Hauptbahn gelegenen Bahnhof der Xeutitscheiner 
Localbahn in Verbindung gebracht werden innsste 

Die Grundrissgestalt des Auihahmsgebäudes ist daher 
nicht mehr nach einer auf die Bahnhotgeleise senkrechten 
Mittelachse symmetrisch angeordnet, sondern sie entwickelt 
sich nach einer zu den Geleisen parallelen Mittellinie. 

Es ergab sich auch hier eine Gruppirung von verschieden 
hohen Baumassen. Ein einstöckiges Hauptgebäude enthalt die 
meisten für den Empfang der Passagiere nöthigen Hüume und 
die Wohnungen des Hetriebspersonales : diese* Gebäude ist 
durch die Zufahrtstrusso vom Orte Zauchtl in der Lage nnd 
Anordnung bestimmt. Der Zugang zum Personeii-Tumiol ge- 
schiebt Vom Vestibüle dieses Gebäude«. 

L'nmittvlbar an den Hauptbau schliesst sich der U -förmige 
Perron, welcher durch die T/oralbului- und Iliiuptbahii-Veianda 
und eine tiberdeckte Verbindiuigshalle gebildet wird. Er um- 
gibt das ebenerdige Rcstanrationsgebilude, welches sich an 
einen einstöckigen und quer gelegten Kanzleitract anschließt. 

Der Aufbau des Gebäude* schliesst sich in der Haupt- 
sache au die bereits beschriebeneu grösseren Anlagen an. 

Obwohl der Tunnel nicht als Hochhält zn betrachten ist, 
steht er jedoch in wesentlichem Zusammenhang mit demselben 
nnd es sei hier erwähnt, das» seine reherdeckuug aus einem 
Moiinlergewölbe bestellt. Die Geleiseanlagen sind aber von 
dieser Decke getrennt, durch Briiekcniiiitrei unterstützt. An 



beiden Enden des Tunnels sind Gopäcksanfzügc für das nach 
und von Xentitschein verkehrende Passagiergepltck nnd Post- 
gut augebracht. 

Mit Zauchtel hatten wir die Reihe derjenigen neuen Bahn- 
hofsgebäude abgeschlossen, bei welchen der Ziegelrohbau prin- 
cipiell zur Anwendung gekommen ist. 

Bei der Fortsetzung unserer Betrachtungen müssen wir 
uns nunmehr ganz an die H a u p 1 1 i n i e halten. Hier haben 
wir es begreiflicherweise hauptsächlich mit Umgestaltungen zu 
thuti, deren Durchführung aber gewiss nicht weniger Inter- 
essantes bot, als die der ganz neuen Anlagen. Wur den 
ausserordentlich dichten Zugsverkehr der Nordbabn kennt, 
wio er namentlich im Herbst und beginnenden Winter auftritt 
(in der Station Prerau verkehren beispielsweise um diese 
Jahreszeit 130 — 140 Züge täglich), wer die Ansprüche des 
reisenden Publikums, insbesondere in Polen, zu beobachten 
Gelegenheit hatte, wird wohl begreifen, das* es keine leichte 
Aufgabe ist, eine weitgehende Vergrössemng der am stärksten 
benutzten Bahnhöfe bei Anfrechterhaltnng deB ungestörten Be- 
triehe* durchzuführen. Diese nicht beneidenswerte Pflicht lag 
der Kaiser Ferdinands - Nordbahn ob nnd wird ihr zum Theil 
noch durch einige Zeit auferlegt bleiben. 

Die eisten grösseren Umgestaltungen waren in Hullein, 
Kremsier, dann folgten: Lundenburg, .Stauding, 
Preran, Troppau and endlich Krakau. Fast überall wurden 
die bestehenden Anlagen bis auf das Doppelte ihres Umfanges 
erweitert. 

An den meisten Stellen war man über durch örtliche 
Verhältnisse auf allen Seiten .gebunden. Während in den früher 
erwähnten Fällen, wie. Ost tau und Zauchtel, die Auf- 
stellung eine« neuen Gebäudes auf neuen Plätzen durchge- 
führt werden konnte, war mau in den zuletzt genannten über- 
. all an die Scholle gebunden. Da galt es, anzubauen nnd um- 
zubauen nnd sieh iu gegebene Umrissgrclizeli einzufügen so 
»Tut es ging. 

Nachdem die alten Gebäude durchwegs Putzbauten waren, 
; schlössen sich die neuen Anlagen dieser Bauweise an ; man 
war oft gezwungen, mit, Rücksicht auf möglichste Schonung 
des Bestandes mit Beibehaltung der alten Achsweiten der 
Architektur und der Geschosshöben, dem alten Körper ein 
neues Kleid zu geben und in dem neuen Baukörper das Skelett 
des alten fortzusetzen. 

Trotzdem wird die Betrachtung der Pläne auch bei den 
Umgestaltungen die Aufrechterhaltung gewisser Principien der 
(inuidrissgestaltung zeigen, wie solche sich Itci den vollständig 
neuen Anlagen ausgebildet hatten. 

In Lundenburg war dies um leichtesten der Fall, 
nachdem man dort anschliessend an das alte Aufnahmsgebande 
und das bestehende Hestaurationsgeb&udo einfach ein neues 
Gebäude für die öffentlichen Bäume einfuhren konnte und die 
vorhandenen theils in ihrer Verwendung belassen, theils für 
Bureanx und Wuhnzwueke aufbrauchen konnte. Hier tritt am 
auffallendsten der wesentliche Unterschied in den Geschoss- 
höhen und Grniidrissabmessn.igen hervor, welcher zwischen 
den alten und den neueu Vorhallen. Wartesälen, Gängen 
herrscht. 

Von 3*50 m lichter Geschosshöhe der alten Vorhallen 
z. B. ging man in den neuen auf 8'70 m lichte Höhe über. 
Nachdem eine möglichst weitgehende Trennung zwischen 
Warte räum und Restanratlonslocale principiell eingehalten 
wurde, sind es besonder« die. grossen Speisesale llir das 
Publikum I. und II. Classe, welche auch bedeutende lichte 
Höhen erfordern : daraus geht hervor, das» derartige- neue 
Anbauten manchmal ziemlich unabhängig von den vorhandenen 
alten ausgebildet weiden konnten. 

In Troppau wurde in Bezug auf die Grnndriss- 
gotaltimg zwar ein ähnlicher Vorgang eingehalten, wie in 
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Lundenbnrg; im Aurban wurden jedoch die alten und neuen 
Bauthnile zu einer «innren stattlichen Baumasse vereinigt ; 
liier musste ein Compromiss stattfinden, indem der neu« Thell 
Achsen, Gesimahöhen, lichte Weit« der Oeffnnngen des alten 
erhielt and indem man durch coustruetive Hilfsmittel die 
Aussen - Architektur auch dort aufrecht erhielt, wo die 
innenraume in ein höheres Gesehos« übergreifen. Die ausge- 
dehntesten Umgestaltungen wurden in Pier au und weiden 
eben jeütt in Krakau vorgenommen. 

In P r e r a u könnt« die Langenaasdehnnng des Gebäudes 
nicht wm entlieh vermehrt werden, dafür wurde die grosse 
Tiefe der Anlage ausgenützt. Dieses Aufnahnisgebaude um- 
fns.it heute exclusive der Veranden und Zwischenperrons schon 
den anaehnlichen Flfichenraum von 4200 m 2 . Eh bildet ein 
charakteristisches Beispiel dafür, zu welch' unerwarteten and 
interessanten Lösungen manchmal bestehende Verhältnisse bei 
Umbauten Veranlassung: Reben So wurde ans dem Zugang zum 
Personen-Tunoel im Ansehlnss an die Veranda und Vorhalle 
eine ganz wirksame Säulenhalle. Die Speisesale sind hier ganz 
durch Oberlicht beleuchtet. 

In Krakau liegt eine Umgestaltung vor, bei welcher 
der alte Baukörper sowohl durch Anbauten, als auch durch 
Vorbauten nnd innere Umgestaltungen in einen neuen wesent- 
lich grosseren verwandelt wurde, in dem trotzdem noch das 
Schema de« alten Orundrissprincipes aufrechterhalten blieb nnd 
die Hauptlinien der alten Architektur einen bestimmenden Ein- 
finde geübt haben. Durch Entfernung der Zwischendecken und i 
Zwischenmauern wurden die öffentlichen Räume erweitert und 
erhOht; durch Vorbau von 4*/j m breiten Olingen, die Com- 
luunicationswege verbessert, durch Vergrösaerung und Er- 
höhung der Risalite die Nebenranme und Vorräume vermehrt 
und der Bereicherung der Facadengüederung Spielraum ge- 
geben. 

Dieses Gebäude bat bei einer immerhin ansehnlichen 
Langenausdehtiung von 143 ra vier Zwlschentracte, zwei Eck- 
pavillnns nnd zwei grosse Mittelpavillons für Ein- und Aus- 
gange ; dadurch sind für die einheitliche Wirkung der Facade 
gewisse Hindernis*!» vorhanden ; und trotzdem musste gerade 
hier ein besonderes Gewicht auf ihre Ausbildung gelegt werden. 
Er ist daher begreiflich, dass hier andere Mittel angewendet 
werden mussten, als bei den bisher behandelten Anssen-Arrhi- 
tekture.n ; es musste zu den schon vorhandenen, einander «ehr 
unähnlichen Facadenbildern von Lundenburg, Preraa, Troppau 
wieder ein neues hinzugefügt werden. Wir sehen also klar, 
das« an dem Festhalten einer schetnatischen und nach be- 
stimmten Normalien wiederholten Aussen-Architektur bei diesen 
grossen Umbauten nicht gedacht werden konnte und das« man 
dem Architekten bei denselben eine größere Freiheit einzu- 
räumen gezwungen war, als bei der Anlage der einheitlichen 
Neubauten der Stlldtebahn. 

Es sei mir gestattet, diesen Anlass zu ergreifen, nm 
einige allgemeine Bemerkungen über die gestreifte Frage ein- 
zuschalten. 

Wenn die Bahnhofsgebäude auch ihrem Hauptzwecke nach 
Natzbauten sind, s<> haben sie dem bonutzmd. n I*ublikiim 
gegenüber doch oft auch eine andere Aufgabe zu erfüllen. Ob 
sie nun am flachen Lande durch isolirte Lage die Umgebung 
beherrschen, oder in der Nähe von Städten als ßffetitliche 
Bauten sich dem Stadtbild* anreihen, sie nehmen in sehr 
vielen Fallen einen hervorragenden Platz ein und haben so- 
gar gewissennassen ein Ehrenamt auszufüllen. Sie haben auch 
der genauen Prüfung eines zumeist, sehr lebhaften Local- 
Patriotiamns Stand zu halten und dieser bildet bekanntlich gar | 
strenge Kritiker heran. 

Ks erseheint daher namentlich in solchen Fullen, wo stark 
bewohnte Landstriche mit alter l nltur von der Eisenbuhn 
durchschnitten werden, eine weitgehende U n i f o i m i r u n g 



der Architektur nachtheilig : clem Kindrucke, welchen der flüchtig 
durchreisende Passagier von den Bahnhöfen erhalt, 
steht hier das tiefühl der Anhänglichkeit an eine gewohnte 
Umgebung gegenüber, welches den Einheimische n er- 
füllt. Wo ältere und gute Architektur-Elemente vorhanden 
sind, soll auch der Eisenbahn-Architekt diese Hilfsmittel be- 
nutzen dürfen, um zu seinem krltlsiraiden Publikum sozu- 
sagen nicht in einer fremden, exotischen Sprache zu reden, 
wie man dies früher manchmal für angezeigt hielt, sondern in 
der verständlichen Landessprache. 

Und wenn Mancher vielleicht fürchtet, das« darin leicht 
zu weit gegangen werden kann, dass diene* Streben zu über- 
flüssigen Ausgaben und Bemühungen führen müsse, so ist ein 
Vergleich mit unserem nördlichen Nachbarstaate sehr be- 
lehrend. 

Man kann besonders darauf hinweisen, wie fruchtbringend 
die Anlage der Berliner Stadtbahn auch für den Hochbau in 
construetiver und formaler Hinsicht gewirkt hat. Wie dort 
neue und schwierige Raumfragen befriedigende, eigenartige 
LQsungen gefunden ; wie dea erweiterten Anforderungen auch 
ganz besonders neue Constructionsverfahren zu Hilfe gekommen 
sind. Pie gemachten Erfahrungen, die verbesserten Hilfsmittel 
wurden von dein herangebildeten Stabe von Technikern, bei 
Schaffung der grossen neuen Centraibahnhöfe im Reich« weiter- 
verbreitet und von Fall zu Fall benutzt, um den speeiiisch 
localen Bedürfnissen in der mannigfaltigsten Weise Rechnung 
zn tragen. Trotzdem eigentlich eine Ontialstelle die Ober- 
leitung dieser Arbeiten ausübte, wurde den Stylbedürfniss«m 
der einzelnen Lander und ihren Traditionen stets weitgehender 
Kinfluss eingeräumt. 

Die benutzten Coustruetionsvcrfabren, die so durchgebil- 
deten Detailfonuen dieser deutschen Bahnliofsbauten zeigen uns 
einerseits, welche bedeutende Mission der Eisenbahn-Hochbau 
zn erfiillen im Stande ist ; wie er zur Entwicklung und Ver- 
vollkommnung eines wesentlichen Zweiges der Technik ganz 
erheblich beitragen kann. Anderseits rechtfertigt aber die Ver- 
schiedenarl.igkeit der mitunter entschieden gelungenen und er- 
freulichen Architektur dieser Bauwerke, welche den localen 
Färbungen ihre Mannigfaltigkeit verdankt, die früher aufge- 
stellte Behauptung. 

Ks ist gewiss nicht zu leugnen, dass das Beispiel des 
Deutschen Reiches von uns unmöglich direct naehgnalimt werden 
kann oder soll. Die ganz spetiellen socialen und politischen 
Verhältnisse, welchen der Aufschwung des deutschen Eisen- 
bahnbaues seine Entstehung verdankt, die natürlichen Mittel, 
die den deutsehen Technikern zur Verfügung standen und uns 
wenigstens vorläufig versagt bleiben werden, wie die Möglich- 
lichkeit einer sehr weitgehenden Verwendung des Eisens 
als Baumaterial für den Hochbau — alles da» litsst sich nicht 
einfach bei Seite setzen. 

Der conservaMve Standpunkt, welchen wir diesen speei- 
iisch modernen Leistungen gegenüber einnehmen, hat seine 
natürliche Begrüudnng nnd Berechtigung in unseren eigenen 
Verhältnissen. 

Es regt, sich ja aber auch bei uns allcnthallien ein Drang 
nach Veränderung des Bestehenden ; auch unser Etsenbahn- 
Hochban erhält neue nnd grössere Aufgaben zu lösen. Möchten 
die weitgehenden Umbauten, Ausbauten, Neubauten, welche 
dadurch nothwendivr geworden sind, Veranlagung geben, die 
alte Hülle einer sdiciiiatisehcn, trockenen Formengebung, da» 
alte ViTurtheil des hergebrachten Bahiihofstylcs zu vernichten 
nnd einer lebendigen Ausbildung der Bantheile und Banformen 
nach modernen Bedürfnissen und gefestigten architektonischen 
tirundslltzen Gelegenheit zur Entwicklung geben. 

Nach diesem kleinen Exctirse möchte ieh mir erlauben, 
Ihre Aufmerksamkeit noch für kurze Zeh in Anspruch zu nehmen. 
Wir haben ja hhlx-r nur die A m n a I. in * g < • b ü u .1 e -I-r Nordhalri 
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überblickt; man wird mitR^btbetonen.dawader Eisenbahn-Hochbau 
noeb eine Reihe anderer wichtiger Aufgaben zu lösen hat. 

Da ist vor allem die Wohnungsfrage zu erwähnen. 

Von den kleinen S t a t i n n s - n u d S t r e c k o n w 9 c h t e r- 
hftusern bis zu den grossen B e d i en s t e t en - \V ob n- 
liäannm und Kuserngobändcn waren die verschiedensten 
FUlle zu bebandeln. Je nach den örtlichen Bedürfnissen 
wurden die Wohnung»»! gruppirt und in ein- oder mehr- 
stöckigen Gebäuden mit gemeinsamen Stiegonanlagen verbunden. 
Nachdem die grösseren Wohnungen der höher gestellten 
Beamten zumeist in neue oder umgebaute Aufnahnisgehüude 
verlegt werden konnten, enthalten die neuen Wohnhnusbuuton 
nur verhältnismässig kleine Wohnungen und konnten daher 
auch mit bescheidenen Achsweiteii und Gcsehosshöhen und nur 
mit einer seltf einfachen Anssen-Arclütektur in Ziegelrohbau 
ausgestattet werden. In Prerau kam miui in die Lage, eine 
Type für Kaserngebände anazubilden. 

Abweichender von den allgemein üblichen Typen, als die 
ehen berührton Anlagen, sind einige grünere Gebäude fiir 
Haterialdcputzwecko. .So befindet «ich in Wien ein solche» 
Materiuluiagaziu, welche* ein gemauerten Souterrain 
nnd drei oberirdische Geschosse eiithttlt, welche derart angeordnet 
sind, das« sie durch hölzerne ZwiseheulMiden gewonnen wurden, 
wahrend die in Kohbau gemauerte Aussen-Ardiitohtur durch 
grosse Fensteröffnungen zwischen Dnppelliaenen alle Ge*cbo**e 
rusawinenfasst ; die Ileckeneouslj'nctionon drücken eich bei den 
Heflnungen nnr durch Marke Kämpfer aus. Hicdureh wurden 
im Innern gross« Helligkeit bei Immer hin beträchtlichen 
Pfeilerbreiten erzielt und dem Aeuaseren jene Monotonie 
benommen, welche eiue grosse Zahl gleicher und kleiner 
Famteröfratuigen erzielt hätte. In Prerau wnrd« nach ähnlichen 
Principien eine kleinere Anlage durchgeführt. Die normalen 
M.L^azino und Güterschuppen scliliessen sich den bekannten 
Typen an, nachdem zur Ueberdeckung und Gewinnung der 
Vordächer nnd Perron« die üblichen Holzconstructionen 
angewendet wurden. Nnr die angeschlossenen Kauzlelgcbända 
erhielten durch die Anwendung des Rohbaues eine unabhängige 
Ausbildung. 

Li Wien kam ferner eine grössere Wagen remis» 
zur Durchführung, welche mit dem fiiiher erwähnten Material- 
■uagozln die gemeinsame Eigenschaft hat, da*» sie au den 
Rand des Bahnkörpers gerückt ist nnd damit dem Wunsche 
der Gemeinde entgegenkommt, welche zur Belebung der 
neneu Strassenzttgo, der verlängerten, in voller Breite durch- 
geführten Nor db a hn s t r aus e nnd der 1 nnst ras s e diu 
Aufführung givssercr Huchlianten gewünscht hatte. Die grosse 
Niveandiflerenz zwischen Baknpluuum und Strusscnniveau 
wurde fiir ausgedehnte Souterrain-LoeaJitiUen ausgenützt; der 
Aufbau in Ziegelrohbau zeigt wieder grosse KnndbogeuöiTming 
zwischen DoppellUeuen und wurde durch horizontal laufende 
ltänder von abwechselnd dunkeln nnd hellen Schaaren belebt. 

Auch ein Wasserstationsgebäude erhielt in Wien 
eine eigenartige Durchbildung in Rohbau; das Obergeschoss, 
welches die 4 Reservoire enthält, ist durch flache Arkaden 
charakterisirt und von dem Untcrgrschoss durch ein Band- 
gesimse mit Ziegelconsolen getrennt. Kino, ähnliche Ausbildung 
wurde auch bei kleineren Gebunden fiir zwei I!e<erv»ire in 
Troppau, Oswieeiiu, Standing durchgeführt, da man v.-n einer 
alteren Type mit Holzwllnden in der Höhe der Reservoire aus 
praktischen Gründen abgekommen war. 

Diese neuere Type der Wasserthürme ist freistehend 
nnd macht daher durch die geschlossenen Massen des Mauer- 
werkes und die anschullche Höheiientwicklung eine» stattlichen 
Eindruck. 

Mehrere alte Anlagen mußten erhöht werden und bei 
dieser Gelegenheit wurden stets die Zwischendecken entfernt, 
mit welchen früher die Räume unter den Reservoiren zur 



| besseren Ausnlitznng untortheilt waren, so daas jetzt die 
' Inneuränme der Wasserstationen Tom Pflaster bis an die 
[ doppelte Daclisrhaluug frei gelegt, sind. 

Bei den anderen zahlreichen Aufgaben des Elscnbahu- 
hochbaues wie Heizhäuser, Werkstätten, Gasanstalten, Motoren- 
liäuscr, Weiehenthürmo bis zu den oberirdischen Eiskellern 
wurde gleichfalls der Ziegelrohbau angewendet, doch kam bei 
keiner dieser Anlagen eine s<» besondere Abweichung von den 
schon oft ausgeführten Beispielen vor, das« wir sie in den 
Kreis dieser Betrachtungen ziehen sollten. Das Hauptaugen- 
merk wurde bei diesen Gebäuden auf eine praktische, eonstroi-tiv« 
I »urchhildung gelegt ; sie gaben daher auch dem Uohban einen 
geringen Spielraum zur Ausbildung wirksamen Details. 

Sie scUlieasen sich an allen Orten, wo ganz nun« 
Stationsgebäude in Itohl.au errichtet wurden, denselben natür- 
lich besser aji als dort, wo Putzbauteu scholl von früher her 
bestanden ; doch ist auch in diesen letzteren Füllen am Kohbau 
princlpiell festgehalten worden, ohne das» dadurch die Stations- 
bilder sehr ungünstig beeinflusat wurden; denn diese Anlagen 
sind ohnehin selten in unmittelbarer N.the der Anfnahms- 
gebaude und dann macht das Aussehen der giosscu alten 
Stationsplätze durch die Patina der langen Jahre ihres 
Bestand«* und die häufigen Erweiterungen und Ergänzungen 
selten mehr Anspruch auf grosse Einheitlichkeit der Bau- 
tormen. 

Sie gleichen dann einer couaervativeii Gesellschaft, welche 
die Mode vergangener Tage nicht ganz beseitigen will, der 
aber doch die neue Zeit so manches Stück von ihrer Tracht 
verändert hat. 

Nach und nach werden aber auch diese Spuren früherer 
Ausehauungen verschwinden und die alles verändernde stets 
wechselnde Zeit wird auch den ehrwürdigen, verrnssten alten 
Stationen der Kordbahn ein ganz neues Gepräge aufgedrückt 
halten. Der Werde- und GcstaltiingaproecK», der in den Fragen 
der Gidelseanlagen, des Si^nalwesens und überall anders in 
weniger auffälliger und äusserlRh sichtbarer Weise schon 
hinge seine erneuernde und belebende Thätigkeit geleistet hat, 
er erfuaste nach und nach auch den Hochban. er drückt sich 
nun auch in denjenigen Anlagen anfs Augenfälligste ans, 
welche seit jeher den empfindlichsten Barometer fiir das 
Publikum abgegeben haben, um den Fortschritt und die Weiter- 
Eutwicklnng eines Eisoiihahn-l'ntemebiuen* zu bemessen. 

Möchte es mir gelungen sein. Ihnen, meine Herren, ein 
allgemeines Bild von diesem Verilndcrungsprocess auf dem 
Gebiete der Hochbauten der Kaiser Ferdinands - Nordhahn 
gegeben zu haben, dann wird sich Ihnen doch wenigstens 
ein kleines Ae^nivalent für die Mühe geboten haben, die es 

j Ihnen gewiss verursacht hat, diesen Ausführungen mit su 

I aufopferungsfiihiger Geduld gefolgt zu sein. 



CHRONIK. 

Einführung einer Pensions- oder Proviaiona - Versiehe- 
rnng flr da* dctialtiv angestellte Ilahnpersonale der öster- 
reichischen Loc&lbahnen. Dio k. k. Geuernl-Inspection der ilater- 
l reichlichen Eisenbahnen hat an deu Verband der öüterreicbUi'hcu 
! I.ocalhahnen, betreffend die Einführung einer Pension» ■ oder Provi- 
sion*- Versicherung fiir das definitiv angestellte Bahnpersouale unch- 
steheuden Erlass gerichtet: 

Auf Grund verschiedener gemachter Wahrnehmungen, towie 
durch speeiello Erhebungen gelangte die GeneraUuspection zu dir 
Ueberzcugouu. da&a der häufige Wechsel im Personalt: jener öster- 
reichischen PrivateUcnbuhnen, welche keine Pensums- oder ProvUiona- 
Institute bcsitiea, ebenso wie die grosse Schwierigkeit für diese 
BabngeaclUchafteu, «ich einen genügenden, verlSsulicUeu Nachwuchs 
zu verschaffen uud deuselben nach stattgehabter Einschulung auch 
zn erhalten, zum ?roa*en Theile dem Mangel einer jeden Alters- 
versorgung für d».s definitive Personale anzuschreiben i«t. 

Bei dem engen Znsammenhanee. welchen diese Angelegen- 
heit mit der ungestörten AofrechterUailung eines in jeder Hiimicht 
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gesicherten Betriebe« unleugbar besitzt, hält es die General-Inspection 
— eingedenk der ihr in letzterer Beziehung als Aufsichtsbehörde 
obliegenden Verantwortung — für ihre Pflicht, dieser Frage naher 
ZU treten. 

An die Seitens de» hohen k. k. HnndelsminiHterinnts in dein 
Erlasse vom 19. September 1891, Nr. 3SS61 (poblicirt im H.-M.-V.-BI. 
Nr. 116 ex 1891) ausgesprochene Erwartung anknüpfend, daas .die 
Vereinigung der Loealbabnen zu einem corporativen Verbände in 
weiterer Folge das Mittel bieten würde, um namentlich auch für 
eine Alters- und Invalidität*- Versorgung der Bediensteten bei jenen 
Loealbabnen, wo solche Einrichtungen nach nicht bestehen, im Wege 
einer geeigneten Collectir-Institntion sicherzustellen", wird dem ge- 
ehrten Verbände dringend nahe gelegt, die ehemöglichste Einführung 
der Pensions- oder Provision*- Versicherung für das dortseittge defi- 
nitive Personale ernstlich in Erwägung zu ziehen und sofort nach 
der Beschluasfassung hierüber anher zu berichten. 

Verein flr dl« Förderung des Löf al- nnd Strassen bahn - 
Wesen*. In der am 8. d. II. abgehaltenen Vereins-Vcrsaminlung be- 
grüsste der Vorsitzende, Civil-Ingenienr E. A. Ziffer, ans Anlass des 
Jahreswechsels, in längerer Rede die Versammlung und hebt dann in 
seiner weiteren Ansprache den von dem Reichsratbs - Abgeordneten 
Dr. Hugo Fux gelegentlich der Beratbnug der Regierungs-Vorlage 
«her die neuerliche Verlängerung der Wiiksarokeit des gegenwartigen 
Localba.hu gesetzes eingenommenen Standpunkt hervor, dessen Tenor 
hinsichtlich der durch die Gesetzgebung zu schaffenden Gestaltung 
der Localbabneu iu Bezug anf grössttnögtichste Anpassungsfähigkeit 
und Beweglichkeit, sowie der Errichtung einer besonderen Aufsichts- 
behörde für das Local- und Strasseubabnwesen, in vollster lieber- 
einstimmung mit den Ansehannngen des Vereines gelegen, dein Vor- 
sitzenden Veranlassung gibt, unter allgemeiner Zustimmung der Ver- 
sammlung dem genannten Abgeordneten den verbindlichsten Dank 
auszusprechen. Die Thiltigkeit der gegenwärtig tagenden Landtage 
im Hinblicke auf die reichsgcsctzliche Regelung des Locolbabnwesens 
in den Kreis seiner Betrachtungen ziehend, erörtert der Vorsitzende 
die diesbezüglichen Gutachten der steiermarkischen und uiederöster- 
reichiseben Laudes-AnsschOsse, sowie den Bericht des Landtags-Ab- 
geordneten Dr. Weitlof über die Förderung des Eisenbahnwesens 
niederer Ordnnng in Niederoslerreich, dessen Ausführungen «ich mit 
den vom Vereine erstatteten Vorschlägen in den hauptsächlichsten 
Bestimmungen decken und darin gipfeln, dass das neue Localbahn- 
gesetz der Regierung einen bedeutend erweiterten Wirkungskreis 
einräumen, die Gewährung von das Budget nicht belastenden Be- 
günstigungen im administrativen Wege nnd weitgehende Erleichte- ' 
rangen in Bezug auf den Ban und Betrieb von Loealbabnen ent- 
halten solie. Der Vorsitzende erwähnt ferner den seitens des Landes- ' 
Aiui»cbns*ea dem jetzt tagenden Landtagu in BShmen erstatteten Bc- 
rieht über die l'uterstutzuug einzelner Loealbabnen und schliffist mit ! 
dem Wunsche, dsss das Jahr 1894 iu der Aera des Local- und 
Slrasseiibahuwescns als bahnbrechend bezeichnet werden möge. 

Hicranf hielt der kaia. Halb und Eisenbnbn-rentrul-Iuspector, 
Ferdinand Summerecker, seinen angekündigten Vortrag: „l'eber 
Hagaus - I.oco in otiveuud verwandte I. ocomoliv-Systeme.* 
Nach einigen einleitenden Bemerkungen Über die Hntwickelung des 
LocomotivbauM und der dunualigen Bedeutung des I.s>c«raotiv-Motors, 
erörterte der Vortragende an der Uaud von Abbildungen und Skizzen 
das Wessen der Hagaus Locouiotive. deren Constructionsveihältnisa« 
und praktischen Wert, indem er sodann die mit der genannten Loco- 
motiv - Type verwandten Systeme, u. zw. Engerth, h'ink. Meyer, 
Fuirlie, Klose, Jobnstone, einer Betrachtung nuterzog nnd in seinen 
Schlussfolgeruugeu zu dem Resnllate gelangte, dass Uagans-Loco- 
motiye deu gesteigerten Anforderungen entspreche, wclcho man gegen- i 
wärt ig nu Eisciibabn-Retriebs-Motore stellt und selbe uueh iu solchen 
Fällen häutig Verwendung finden wild, wo Bahnstrecken zahlreiche ' 
und scharfe Krtunuiungeu enthalten, oder wo vcrhältnissiuässig leichter 
Oberbau, wie bei Localbahucn, mit leistungsfähigen Locouiotivcn be- 
fahren werden solleu. 

ZugverspKtnngen im November 1893. Im Monat« Novem- 
ber 1893 kamen bei den österreichischen Eisenbahnen bei den Zügen 
mit Personenbeförderung folgende Verspätungen in den Endstationen ' 
vor: Bei den schnellfuhreiiden Zügen Uber 10 Minuten K>2, hei deu j 
Personenzügen über 20 Minuten 3:«, bei den gemischten Zügen 
über 30 Minuten 132, im (innzen <>|t>, Die Anzahl der Veranlassungen, 
durch welche diese Verspätungen .herbeigeführt wurden, betrug: 
Durch Abwarten von Zügen 15H, durch l J i»»t- nnd Polizei • Amts- 
handlungen 3tj, durch Unregelmässigkeit iiu Fahrdienste und 
ungewöhnlichen Verkehr 42<>, durch atmosphärische Einritts»« 38, 
durch Hindernisse auf der Buhn 9, durch mangelhaften Zustand der 
Buhn 2, durch Schadhaft werdeu Von Fahrzeugen Iii. durch andere 
Gründe I. Die Zahl jener Zuge, durch deren Verspätungen Anschlüsse 
nicht vollzogeu werden konnten, betrug ti7. 

Aclifbrflcbe anf den Verelnsbnhnen im Jahre 1892. Aus 
den vom Vereine Deutscher Eiseubahnvcrwaltiingeii kürzlich heruus- 
tegebeueu statistischen Nachrichten über die auf den Vereiusbahnen 



| im genannten Jabre vorgekommenen Achsbrflche nnd Aehsaubrüclte 
unter den vorhandenen Achsen von insgeaam nit 1,170.920 Stück, 
i 120 Aebsbrüche vorgekommen sind, eine Zahl, welche gegenüber den 
| in früheren Jahren vorgekommenen bedeutend herabgesunken ist. 
Von den 120 Achsen waren 16 Locoinotiv-, 35 Tender- und 69 Wagen- 
Achsen ; nach Material geordnet waren von denselben 17 ans Tiegel* 
gussxtnhl, 4 aus Martinstahl, 19 aus Bessemerstahl, f> aus Puddel- 
stehl, 21 aus Feiakorneisen nnd 40 aus Schroiedeisen. Das Alter 
dieser Achsen wechselt von •_» bis 40 Jahren; namentlich schmiede- 
eiserne Achsen vermögen ein hohes Alter zu erreichen. Bemerkens- 
wert ist, dass von den gebrochenen Achsen 40 in Schnell- nnd Per- 
sonenzügen, 7 in gemischten Zügen, titi in Güterzügen. 3 in Arbeits- 
zügen und 5 im Verseblebedirustc gebrochen waren. Als Bruchstelle 
zeigt sich vorwiegend der Achsschenkel, und zwar mit f>ß-8s£ ; 
ausserdem waren als Bruchstelle 14 2% in der Radnabe, 24 2> dicht 
an der Nabe, .">■; im Schafte zu verzeichnen. 

Ausser diesen im Betriebe vorgekommenen eigentlichen Brüchen 
sind auch noch bei den Revisionen au 1298 Achsen Anbrüche ent- 
deckt worden, iu Folge welcher die Achsen gegen nene ausgewechselt 
worden sind. 

Einführung der rnltt«lenropH.ischen Zeit in der Schwein. 

Der Bundesrat!) hat «äinnitlichc eidgenössischen Stande nnd die 
Eisenbahn- nnd Dampfschiff Gesellschaften in Kenutuis gesetzt, dass 
der Bnudesrath den Keschluss gefasst hat. bei den Verwaltungen der 
schweizerischen Verkehrs-Anstalten (Posten. Telegraphen, Eisen- 
bahnen und Dampfschiffen) vom 1. Juni 1891 an die Bemcr Zeit 
durch die mitteleuropäische Zeit, d. h. durch die Zeit des l.Y Grades 
östlich von Greenwich, zn ersetzen. Demgemäss wurden die genannten 
Verwaltungen eingeladen, zur Mitternacht vom 31. Mai anf den 
1. Jnni 1894 die Zeiger ihrer Dienstuhren um 30 Minuten vorrücken 
zu lassen. 

Schalen für Eisenbahnwesen in Rnaaland. In Russland 

bestehen zur Zeil U8 Eisenbahnschulen, iu welchen die Schüler theo- 
retischen und praktischen Unterricht iu allen Zweigen des Eisenbahn- 
betriebes erhalten. Von diesen Instituten sind .v» Staatsanwälten, die 
übrigen private, jedoch unter Staatsaufsicht stehende Anstalten. Di« 
Kosten für die Unterhaltung dieser Schulen werden grösstenteils 
dadnreh gedeckt, daas jede russische Eisenbabu zu einer jährliehen 
Steuer von 1 r» Rubel von jedem Werst ihrer Länge verpflichtet ist; 
ferner hat jeder Schüler ein L'titorriebtsgeld von 10 Rubel per Jahr 
zu zahlen. Zur Zeit verfügt dos Ministerium für Verkehrswesen über 
ein zu diesem Zwecke dienendes Capital von I 1 j Millionen Rubel, 
wahrend das jährliche Eiukomtnen sich anf 600.0) k.) Rubel beziffert, 
dem 400.000 Rubel Ausgaben gegenüberstehen. Der t'ursua in den 
Schulen danert fünf Jahre, vou denen drei der Ausbildung iu der 
Schule nud zwei dem praktischen Eisenbahudienste gewidmet sind. 
Der Schulunterricht erstreckt sich auf Religion, Elementarmathematik, 
Buchführung. Physik und Tt-Ie.grnphentechnik, dann anf ausgewählte 
L'spitel der Mechanik, Baucoustruction. Zeichnen. Vermessungskunde 
nud praktische Arbeiten in verschiedenen Handwerken. Die Lehrzeit 
im wirklichen Eisenbabndienste nmfasst die verschiedensten Arbeiten 
iu Reparaturwerkstätten, die Krlrruuug des Locomotiv führet- und 
Bahmueisterdieustes, der Telegraph ie uud des Signalwesens. Zur Zeit 
sind die 28 Schulen von insgesauimt 1300 Schülern besucht. 

Unfall« anf den nordaraerlhanischeu Klaenbahn«n. Nncb 
dem jüngst erschienenen fünften Jahresberichte der Coinmissiou Tür 
den zwischenstaatlichen Handel für das mit 30. Juni abschliessende 
Rechnungsjahr sind auf den nordamertkaniseben Eisenbahnen, deren 
Gesammtläng« zur gedachten Zeit 27<i.04ö km betragen hat, 25.14 Be- 
dienstete getödtet «nd 28.'-tj7 Bedienstete verletzt worden. Die Zahl 
der getödteten lieisenden war beträchtlich grösser als im Vorjahre 
und betrug 37ti in 18<»2 gegen 293 in lts'Jl; die Zahl der verletzten 
Reisenden betrug im Jahre 3227 uud itu Jahre 1891 unr 2972. 

Nach den Verzeichnissen des Berichtes entfällt ein getödteter Be- 
diensteter auf 322 Bahtibedienstete nnd ein verletzter nnf 2» Bahn- 
bedicnsleie, was wohl eiue erschreckend hohe Ziffer ist. In analoger 
Weise verglichen stellt sich das Verhältnis der verunglückten Reisen- 
den zu deren Gesanimtzobl wie folgt: ein getlidteter Reisender auf 
1,191.910 belürderte, ein verletzter Reisender auf 173.833 beförderte 
Reisende und auf je 4,140.9tM Personenmeilen. 



AUS DEM Y E R ÜR D X U X Ii S 1 $ LA TTE DES 
K. K. 1 1 AK D E LS M I X l ST E R l L' M S. 

V. -Hl. Nr. 1. Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für ein« nornialspnrige LneaJbnhn 
von der Südbahn - Station Rndkersbnrg snr 
Station Fehling der ungarischen Westbabn 
mit einer Abzweigung nach Gleichenberg. 
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V.-Bl. Nr. I. Bewilligung nur Vornahme technischer V« 
arbeiten fttr die Tbeilstrecke. Knnieczna 
Landeagrenze der projeetirten Localbahn 
Bartfeld— Kon lerzna. 
„ n i. Gesetz vom 27. Deeember 1893 wegen nener- 
Ilchrr Verlängerung der Wirksamkeit des 
Gesetzes vom 17. Juni 1887, R -G.-Bl Nr. 81, wo- 
mit Bestimmungen für die Anlage and den 
Betrieb von Local bahnen getroffen werden. 
2. Geaet« vom 27. Deeember 1803, betreffend die 
ne der Bahnlinien der österreichischen 
•nbahn-Uesellscbaft durch den Staat, 
sowie die Herstellung der Localb«hn«n 
Llndewlcne— Baradorf (Heineradorf) und Ni- 
Rinsdorf— Zuckmaatel anf .Staatskosten. 

2. Ur hereinkommen, abgeschlossen in Wien am 
31. Mai 1893 zwischen den k. k. Ministerien 
den Handels nnd der Finanzen im Namen 
der k. k. Regierung einerseits nnd der 
österreichischen Localeisenbahn - Gesellaehaft 
andererseits, betreffend die Erwerbung der 
gesellschaftlichen Hahnlinien durch den Staat. 

3. Gesetz vom 26. Deeember 1893, betreffend die 
Verlängerung der Wirksamkeit des Gesetses 
vom 25. Mal 1883, R.-G.-BI. Nr. 81, Uber Ge- 
bUhren-Krleichternngen anlKsslirh der Conver- 
llruog von Elsenbahn-Priorltäts-Obligatlonen. 

3. Krlass des k. k. Handelsministers vom 
20. Deeember 1893, Z. 57209, an die Verwal- 
tung der k. k. priv. SUdbahn-Gesellsehnft, als 
derzeit Vorsitaende In der Elsenbahn - 
Directoren-Conferens, betreffend die Zulassung 
der Bezahlung der Zollgelder durch den 
Absender. 

3. Fristerstreck nng nur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ffir eine von der Station Mlatz 
der k. k. Staatsbahnlinie Pilsen— Priesen ab- 
zweigende Localbahn Uber Manetin, Stiedra 
und '1 heusing nach Pe tscbau cum Anschlüsse 
an die projeetirte Lacalbahn Marienbad— 
Karlsbad. 

3. Erlass der k. k. General-Inspection der öster- 
reichischen Eisenbahnen vom 31. Deeember 1893, 
Z. 24199, an den Verband der österreichischen 
Loralbahnen, betreffend die Einführung einer 
Pensions- oder Provisions Versicherung fOr 
das definitiv angestellte Buhnper-onale. 

4. Bewilligung anr Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine schmalspurige Localbahn 
von der Haltestelle Zlnkenbaeh, eventuell von 
der Station St. Wolfgaug der Loealbabnlinie 
Ischl— Salsburg der Salzkamraergnt-Localhahn 
nur Station 8t. Wolfgang der Zahnradbahn 
auf den Schafberg. 

4 Frlsterstrecknng nur Vornahme technischer 
Vorarbeiten fttr eine normalspnrlge Locallislin 
von der Station Borkiwielkie der k. k. Staats- 
bahnen über Cohdaczköw, Skalat, Krzywe, 
Zurubince nach Grsymalöw. 

4. Fristerstrecknng nur Vornahme technischer 
Vorarbeiten für eine normal-, eventuell schmal- 
spurige Lo< mlbahn von l'strzykl dolne nach 
Ustnykl gome mit Abzwignng nach Boberks. 

5. Gesetz vom 26. Deeember 1K98, betreffend die 
Herstellung der Valsugana-Babn. 

5. Erlaas des Handelsministeriums vom 3. Jänner 
1894, Z. 06998, an die natersteheaden Baha- 
vetwaltungen, betreffend die Betheiligung an 
der Internationalen Ansstellnng fttr Volks- 
ernuhrnag. Rettungswesen und Verkehrsmittel 
In Verbindung mit einer speciellen Sport-Aus- 
stelluog, Wien 1894. 

6. Bewilligung anr Vornahme technischer Vor- 
arbeiten fttr Varianten der projectirten nor- 
malspurigea Localbahn von Künlggräts über 
Chwojno nach Holits. 

6. Eröffnung des Betriebes anf der schmalspurigen 
Steiermark ischrn Landesbabn von Kapfenberg 
nach Soebach-Au. 
6. Geseta vom 26. Deeember 1898, betreffend den 
Bau der Eisenbahn Halles -Uströw (Tarnopol) 
mit Abzweigung nach Brzesany und Podhsjce. 
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Hörem zwischen Aniaugs- unu emapumti «er ununeu 
! in (LaUMUne-Bahiihol) bis 1 :io:t m (Stanierhorubahn); das 
Gefalle ist (kiji, der schärfste Krümm uugahalb- 
m, die .Spurweite ist zumeist Im, In zwei Fällen 



Die Drahtseilbahnen der Schweis. Ergebnisse einer 
auf Veranlassung des kaiserlichen Hinisterinms 
für Elsas». Lothringen unternommenen Studien- 
reise. Von K, Walloth, kais. Regierung a- und Banrath 
inColraar.Wiesbaden.C.W. Kreidel'sVe rlag 1893. Mit 
10 Tafeln. 

Die Betriebsamkeit der Schweiz in Nutzbarmachung der 
Natnrechönheiten des Landes fttr den Fremdenverkehr bat da- 
seihst zu einer Autbildung der Eisenbahnen besonderer Art gefrthrt, 
von welcher das vorliegende Werk ein bemerkenswertes Zeugnis 
?ibt, obgleich es von den Bergbahnen der Schweiz nur die Draht- 
seilbahnen behandelt 

Die 19 Seilbahnen, welche hier eingehend geschildert nnd 
Uieilweise auch theoretisch erörtert werden, zeigen eine solche 
Mannigfaltigkeit in den Anlage-, Constrnctions- und Betriebsverhalt- 
nissen, dass diese Studie zugleich als ein« sehr vollständige Dar- 
stellung dieser Art von Speeialbahnen Oberhaupt bezeichnet nnd den 
Facbgenossen bestens empfohlen werden kann. 

Wie verschiedenartig die besprochenen Seilbahnen sind, erhellt 
an« den nachfolgenden Daten, welche wir ans dem Werke für unsere 
Leser zusammengestellt haben. 

Während drei dieser Seilbahnen lediglich dem Gütertransporte 
dienen, bezwecken alle Übrigen theits Erleichterungen im städtischen 
Verkehre (Bern, Nenehätel, Lausanne, Zürich*, tbeils bequeme Zn- 
gänglichkeit hochgelegener Hotels, hervorragender Aussichtspunkte 
und klimatischer Curortc nnd es ist bezeichnend für die Bedeutung, 
welche dieses Verkehrsmittel neueste« in der Schweiz erlangt hat, 
dass dasselbe in unmittelbare Concnrren« mit Zahnradbahnen zn 
treten beginnt, wie z. B. bei der 1893 znr Eröffnung gelaugten 
Staoserhoriibabn, ♦) welche durch niedrigere Bau- und Betriebskosten 
nnd billigere Fahrpreise der Pilatusbahn Oonenrreuz zu machen hofft, 
wobei allerdings mit veranschlagt wird, dass das Stanserhorn wahrend 
der Reisesaison viel seltener in Nebel gchUJIt ist als der Pilatus. 

Die Betriebs länge dieser Seilbahnen voriirt zwischen (10 m 
(Marziliseilbabu in Beru) nnd M980 m (Stanserhornbahnl ; die 
Höhendifferenz zwischen Anfangs- nnd Endpunkt der Buhnen 
betragt 32 i 
grftsste Gefal 
m easer l:iO i 

1 •-}.•!'> m und in einem Falte (Marziiibahn in Bern) 0 75 m. 

Sehr mannigfaltig sind die zur Anwendung _ gekommenen 
G c 1 e i s e sy s l e in e, indem diese Bahnen theits zwei-, theits drei- 
und viewclnenig, theits ohne, tbeils mit Riggciibach'scbcr oder Alb- 
acher Zalinleiterstange in der fielcisemitte, hergestellt sind. Bemerkens- 
wert ist die Weglassung der Zahnstange bei der Sttnserhornbahn 
bei einer Häcbststeigung von Die im Falle eines Seilbruches 

erforderliche Bremswirkung wird hier dnreh zangeuartige Um- 

: klammemng der Scliienen, also Verankerang de« Wagens mit dem 

i Uberbau, erzielt und ergaben die auf 70'. vorgenommenen Brems- 
proben ein so gunstiges Resnltat, dass voraussichtlich neue Seilbahnen 
mit Motorbetrieb kaum znr Zahnstange zurückkehren werden. 

Das S c h i en e n g e w i c b t vnriirt zwischen Itt und 33 kg 
für das laufende Meter, das Gesammtgowicht des Oberbaues zwischen 

: »3 kg (SUinserhorabahn) nnd 322 kg (viersebieuige Uutschbahu bei 
Lünern) pro laufendes Meter. 

l)io Z u g s e i I o haben einen mittleren Durchmesser von 16 mm 

' (Serrieres— Snchnrd) bis 4'J mm (Thuner See Beatenberg), welch' 
letzterer einem Scilgewichte von 575 kg pro laufendes Meter ent- 
spricht, besitzen eine absolute Festigkeit von 23.500 bis 89.500 kg 

| (1566 kg pro mm») nud schwankt der Sicherheitsgrad der Seile 
zwischen 5 und 14. 

Der Betrieb erfolgt — da die meisten Seilbahnen auf 
gleichzeitige Berg- und Thal fahrt eingerichtet sind — zumeist dnreh 
stärkere Belastung des abwartsfahrenden Zuges mittelst Wasse- 
nberg*' wicht. 

Vou Anlagen mit feststehendem Mot»r sind bemerkenswert 
die älteste Drahtseilbahn der Schweiz „ Lausanne-! )nchy" mit 
Turbinenantrieb und die „Bflrgeustoek-", Munte Saivatore-" nud 
„Stanserborubahn" mit elektrischem Antrieb. 

Die grösste zulässige Fahrgeschwindigkeit ist meist 
1 m pro Seennde, steigt aber in einzelnen Fällen (z. B. .Uusaunt» 
Oncbv"! bis 4 in pro Secnude. 

Au Bremsvorrichtungen stehen Spindelbrcmscn, auto- 
matische Fallbremsen, Centrifngalbremsen, Schtittenbreuiseu, Fang- 
bakcu, Motorbremseu etc. in Verwendung. 

Die Verscliiedennrtigkeit dieser Suilbahnanlagen druckt sich 
auch in den Anlagekostcn derselben deutlich ans. Nach den vor- 
liegenden Angaben schwanken dieselben pro Kilometer zwischen 
10.000 fl. (Steinbruch b»i Eruetwoos am Stauserhnru) und 9J0..VrU fl. 

') Eine kurze Beschreibung dieser Bahn siehe Technische 
schau Nr. 53 ex IHD3. 
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190.000 fl. pro 



(Lausanne- Oachyl ; die 
Kilometer veranschlagt 

Der einfach*, leichte, ökonomische und durch «Ii« Vervoll- 
kommnung der Bremsvorrichtungen auch möglichst sichergestellte 
Betrieb gut angelegter Seilbahnen lässt weitere Anwendungen dieses 
Verkehrsmittel» in Gebirgslandern erwarten nnd wird fax diese da« 
vorliegende Werk als willkommener Behelf dienen. H. R. 

Adrian Halbi's Allgemeine Erdbeschreibung. Blüh er 
40 Lieferungen ausgegeben. (A. Hart lebend Ver- 
lag in Wien.) Wir haben schon berichtet, das* von diesem Werke 
zwei Bünde abgeschlossen vorliegen. Vom dritten Bande sind nun- 
mehr 6 Lieferungen erschienen, welche die Geographie Oesterreieh- 
Ungarns nnd der Schwei« behandeln nnd die das Lob, welches wir 
bereit* früher in Bezug anf Inhalt wie Ausstattung auszusprechen 
in der Lage waren, ebenfalls im vollsten Haste verdienen. Die Un- 
summe neuerer geologisch-geographischer nnd meteorologischer Detail- 
forschungen, die Volkszählungsergeknisae, die ofTiciellen statistischen 
Daten, die jüngsten Höhennnessungen in den Alpen et«, etc. finden 
»ich in der gewissenhaftesten Weise zu eiuero anschaulichen Oe- 
sammtbilde verarbeitet. Dabei ist trotz wissenschaftlicher (lenanig- 
keit die Darstellung nirgends lehrhaft trocken. Die Ausstattung ist 
eine geradezu glänzende zu nennen. Die Unzahl prächtiger 1 linst ra- 
tionell, die netten Specialkitrtcben im Texte, sowie die besonderen, 
in vielfachem Farbendruck ausgeführten Kartunbeilagcn fördern und 
beleben das Verständnis der Lectnre nud werden namentlich dem 
Oeographielehrer beim Unterrichte die besten Dienste leisten. 

R isenbahn- nnd Poat-Cornmunications- Karte von Oester- 
reich-Ungarn nnd den nördlichen Ralkanländern. Verlag 
von Artaria & Co. Von dieser allbekannten Karte ist soeben 
die nen revidirtc Ausgabe für ausgegeben worden. Dieselbe 
sollte als Wandkarte (Preis des 78 : 7« cm grossen Blattes auf Lein- 
wand mit angesetzter Rückseite zwischen Holzstilben fl. 3.—) in 
keiuem Comptoir fehlen, ja in jedem Bureau nnd Privatschreib- oder 
Stndirzimmer sollt« derselben ein Platz eingeräumt werden, nmso- 
niebr, da sie im Süden weit über die Monarchie hinaufreicht. Rom 
und Constantinopel mit einbt'zugen ist und demgemfca alle Staaten 
nördlich des Balkans, wie die Oct-upationsläuder, Serbien, Rumiüiien, 
Montenegro und Bulgarien berücksichtigt aind. Alle Veränderungen 
des Jahres IHM wurdeu ant's Sorgfältigste »achgetrngeu. Erwähnen 
wir noch, dass diese Karte auch mit Orten ausserhalb der EUen- 
habnlinien sehr reich beschrieben ist und anf der Klickseite Special- 
kiirtcben von Mittel - Enropa (zur Uebenicht der Schlaf-nnd Restna- 
rationswagen-Ronten), der Umgebung von Wien, Prag nud Budapest, 
sowie eine Erläuterung der ueuen mitteleuropäischen Zeit bringt, 
so ist wohl damit allen Forderungen, die an eine moderne Eisenbahn- 
karte der Monarchie gestellt werden können, vollauf entsprochen und 
der l'rei* von II. 1 (nr gefällte Exemplare in elegantem C'urtou ein 
massiger. 

Im Kelche de« Geint««. 1 1 1 n s t r i r t c G e seh i c h t e der 
Wissenschaften, dargestellt von K. Faul mann 
k. k. Professor. Mit 13 Tafeln, ;i« Beilagen und 
üihi Textabbildungen. (W i e n, A. 11 a r 1 1 e b e n's Verlag.) 
In 30 Lieferungen zu 'Mi kr. (Lieferung I bis S5 
bereits erschienen.) Die uns vorliegenden Uette Jl — 2ii ent- 
halten die Rechtswissenschaft nnd Mvdiciu im vorigen, sowie das 
Schulwesen, die Sprachwissenschaft, die Naturwissenschaften und die 
Geographie im jetzigen Jahrhundert. Der ungeheure Stoff, welchen 
die Wissenschaft der Gegenwart bietet, ist kurz und abersichtlich 
vorgeführt, ohne da*s die Vollständigkeit gelitten hiitte. Zahlreiche 
Abbildungen erUntern den Text. Die Schulgebäude «eigen schon von 
nassen den tieist der Neuschnle, die Entwicklungsgeschichte nach 
Darwin und Hilekel ist duich ausgewAhlte Bilder anschanlicli 
gemacht, in gleicher Weise ist auch die Entwicklung der Eisenbahnen 
und der Elcktrieität behandelt. Unter den Beilagen zeichnen sich 
das Ange nach Söiniuering und das Ei nach Bacr durch feine Aus- 
führung in Farben aus. Auch die Porträts der hervorragendsten 
Manner der Wissenschaft werden auf einer Tafel geboten. Dje 
ältere (leneratiuu (ludet in diesen Hefleu viele interessante 
Erinnerungen, die .lugend aber eiuen mächtigen Ansporn zur Mitarbeit 
im Reiche des Geistes. 



CLIJIi-XAOI .RICHTEN. 

Bericht iber die Club Versammlung vom 23. Jänner 1S94. 
Nach Eröffnung der Sitznnsr nahm der Pritsident, Herr Hofrath Dr. 
Kranz Liharzik, Veranlassung, einen vom Herni k. u. k. General- 
Major von Gnttenherg eingelaugten Brief fulgendeu Wortlautes 
zu verlesen: 



Igeboren, diese Richtigstellung ge- 
in geeigneter Weise mitteilen zu 



Euer Hocbwohlgeboreaf 
Hochverehrter Herr Hofrath! 

Meine Absicht, dem heutigen Vortrage des Herrn Regiernngs- 
rathes Gerstel beizuwohnen, kann ich leider nicht ausführen. Ich 
wollt« die Gelegenheit benutzen, um eine irrige Auffassung richtig- 
zustellen, zu der mein letzthin gehaltener Vortrag Anlas» gegeben 
hat Dieser Vortrag wurde nämlich mehre rerseits dahin anfgefasst, 
dass ich gejagt hiitte, ea wSre der Abtransport von Truppen nach 
den Manövern noch nie so anstandslos erfolgt, als im Vorjahre in 
Galizien. Ich wollte mir daher erlauben, das dahin richtig zu stellen, 
dass ich von den grossen Truppen - Transporte» der früheren Jahre 
überhaupt nicht gesprochen, nnd dass dieselben zum grössteu Tbeile 
in gleich exaeter Weise, wie jene im Vorjahre, zur Durchführung 
langten. Ich bitte Euer llochwohlj 
fSlligst dem verehrten Auditi 
wollen n. a. w. 

Indem ich — fuhr der Präsident fort — mit Vergnügen diesem 
Ersuchen nachkomme, kann ich mir mit Befriedigung constatiren, 
dass auch in diesem Schreiben eise Anerkennung für die Leistungen 
de» Eisenbahn-Personale» ausgesprochen ist, und dass wir diese An- 
erkennung, von so competenter Seite kommend, freudigst begrOssen 
müssen. 

Ich tbeile Ihnen ferner mit. das« Herr Dr. Josef Tum a die 
Clnb-Mitglied«r zu seinem Samstag den 37. Jänner, 7 Uhr 
Abends, im Saale des Oesterreichischen Ingenieur- nnd Architekten- 
Vereines abzuhaltenden Vortrage: »Demonstration Tesla- 
scher Versuche mit Strömen von hober Frequenz* 
geladen hat; jene Herren-Clnbmitgliedcr, weiche diesem Vortrage bei- 
zuwohnen wünschen, können Gnstkarten in der Clubkanzlei beheben. 
Der nächste Vortrag findet Dienstag deu 30. Jänner statt ; 
Horr k. k. Regieruugsrnth Camillo Sitte, Architekt, Direetor der 
k. k. Staatsgewcrbesehulc. wird aber: .Die Baukunst in ihrem 
Verhältnisse zu den übrigen Künsten* sprechen. 

Wünscht ieroaod von den Herren zu den geschäftlichen Mit- 
tbcilnngen das Wort? (Nach einer Pause:) Nachdem sich Niemand 
meldet, gebe ich den Herren bekannt, dass im Lesezimmer die s»uto- 
uiatisebeRecheniuaschine von Grimme, Natal is &. Co. 
in Braunschweig ausgestellt ist. 

Ich ersuche nunmehr Herrn k. k. Regiemnggratb Gerstel, 
den nns in Aussicht gestellten Vortrag : .Der Localverkehr 
aufderWestbabnabWienundaeineDnrchtttbmng* 
zu halten. Von dem dichtgefüllten Saale lebhaft acclamirt, gibt Herr 
Kegiernngsrath Gerstel ein Bild über die Anlagen des Wiener 
Westbahnhofes nnd weist darauf tun, duss dieselben in Folge des von 
Jahr zu Jahr steigenden Verkehres (insbesondere au Sonntagen) der- 
zeit bereit* als unzulänglich bezeichnet werden müssen, indem der 
ganze riesice Verkehr mit seinen Loeal- nnd Fernzügen in der Halle 
auf zwei Haupt- und zwei Nebengeleisen, welchen zeitweise noch 
ein Heizhaus- nnd ein WerkstättengeleUe zugerechnet werden 
können, beschiänkt ist 

Da der Vortrag nicht nnr für jeden Fachmann, sondern aneb 
für weitere Kreise von spannendstem Interesse ist, wird derselbe in 
einer der nächsten Nummern des Club-Organs vollinhaltlich zur Ver- 
üffenttichnng gelangen. Demnach sei au dieser Stelle nur Erwähnung 
getlian, dsss der Vortrag sowohl in seiner Anlage als auch in der 
Darstellung des statistischen Materials und erschöpfender Behandlung 
als eiu Meisterstück bezeichnet werden muss nnd sich der grössteu 
Aufmerksamkeit des circa MM l'ersouen zahlenden Auditoriums er- 
freute. 

Nach Beendigung des Vortrages, dem reicher, lang andauernder 
Beifall folgt«, dankte der Vorsitzende dem Herrn Hegiernngsratli 
G e r » t o l für seine Mühe und nicht minder lehrreichen wie an- 
ziehenden Ausführungen. Hierauf wurde die im l^esezimmer aus- 
gestellte Rechenmaschine von den Anwesenden einer Besichtigung 
unterzogen, weiche der liebenswürdigen Erklärung seitens des Herrn 
Ingenieurs Zappen mit grossem Interesse folgten. Die Maschine 
erregte durch Einfachheit der Handhabung nnd Schnelligkeit der 
Manipulation den ungeibeilten Heifall der Anwesenden. 

Sodann folgt« das gemeinsame Abendessen. 

Der Schriftführer: Dr. v. Kantsch. 



Berichtigung. 



Tu der in Nr 2. Seite in, enthaltenen Notiz Uber die Wahl 
der Mitglieder nnr Einjuete über das neue Bvtrielw-Reglement ist zu 
berichtigen, dass fllr die Österreich ischo Norlwestbahn der Rechts- 
konsulent, Inspeetor Dr. A. von Görgey (nicht der Ober - Inspektor 
kaiserl. Math O. von Circey) gewählt worden ist. 
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Club Österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
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Wien, den 4. Februar 1894. 



INHALT: niobversammlHng. — Von Stillen Ooean nach London per Eiaenhabn (Schliwa). — Eisenhahn-Verkehr im Honat November 1B93. — 
Chronik: Ober - lospector Carl Heisa t- Ki»enbahn - Ball 1694. Verstaatlichung von Priratbahnon in Mecklenburg. — Clob- 
nacAriebt 



Clabversamnilnnpr: Dienstag den 13. Februnr 
1804, '/«7 Ulir Abends. Vortrag des Henn Fritz L e mm es, 
Directore der deutsch-österreichischen Mannesmannröliren- 
Werke in Komotan, über: ,.Mimmsm<mnrührn\, .Itrm Her- 
nulluni), Kirjrntchnflrn imd haupteiichlirhiten Vmrmihtnn*- 
xwtckr, Uli Irre unlrr HerUelttichHgitntj <lcs Ei»tnbafa\wr*en*." — 
Zur Ausstellung gelangen verschiedene Rr- 
zeugnisse dieser Werke. 



Vom Stillen Orean nach London »er 
Eisenbahn. 

(SchlOSB zu Nr. 4.) 

Werfen wir jetzt einen Blick anf die historischen 
Ereignisse, welche dem Prnjecte einer Brücke über den 
('anal La Manche vorausgegangen sind. 

Im Jahre 1849 wurde durch die Gelehrten Comb es 
und Elie de Beanmont der Untergrund des Canal 
La Manche geologisch untersucht und gefunden, dass sich 
derselbe znr Errichtung einer Brücke eignen würde. Die 
Brückenbaukunst jener Tage war aber fttr ein Project 
dieses Umfanges noch zu wenig entwickelt und man 
dachte an eine Art Chaussee, die, vom Meeresgründe 
aufsteigend, praktisch nicht auszuführen war, weshalb 
auch das Project nnr wegen seiner Kühnheit von sich 
reden macht«. 

Im Laufe der Jahre kamen dann die verschiedenen, 
von den ersten technischen Capacitäten verfassten Tunnel- 
projecte, die wohl als ausführbar erkannt, aber aus stra- 
tegischen Rücksichten von englischer Seite solche Bedenken 
erfuhren, dass dieselben vor nicht langer Zeit aufgegeben 
wurden. Erst im Jahre 1870 wurde durch einen franzö- 
sischen Ingenieur, Verard de Saint Anne, in London 
diu International-Railwny-Company gegründet, welche ein 
von demselben verfosstes Brttckenproject ausführen sollte. 

Nach dem Tode des Genannten, 1884, kaufte die 
jetzt bestehende The Channel Bridge and Railway -Com- 
pany limited, welche sich zum Zwecke der auszuführen- 
den Studien mit einem Capitata von üoo.ihM) X coti- 
stitnirte, die Vorstudien der liquidirendeit Intemalionul- 
Railway-Company an und von da ab datiren ilie ernsten 
Bestrebungen, das grosse Unternehmen in Ausführung zu 



bringen. Besonderen Wert erhielt dasselbe dadurch, dass 
nun ein wohldurchdachtes Project der Herren Schneider 
& Co. in Crenzöt, für den Oberbau, und M. Hersent 
für die Pfeiler vorgelegt werden konnte, das sich allo 
Erfahrungen der Neuzeit zu Nutze gemacht hatte und durch 
die Namen der Projectanten die grösste Gewähr für die 
Durchführung gab. 

Dieses Project, welches vom Cap Gris-Nez ausgeht 
und die englische Küste bei Folkstone erreicht, sollte 
121 Pfeiler und 38.600 m Länge haben. Die Kosten waren 
auf 86(> Millionen Francs geschätzt. 

Im Jahre 1889 wurde dieses Preject einer noch- 
maligen Umarbeitung unterzogen und dem, grossen Ansehen 
geniessenden Iren & Steel-Institut vorgelegt, welches ebenso 
wie die Gesellschaft der Ingenieure in Paris den Plan für 
sehr rationell und als ausführbar erklärte und dem Projects- 
vcrftissrr die volle Anerkennung zu Theil werden Hess. 

Unter der Mitwirkung der berühmten Ingenieure 
Sir John Fowler und Sir Benjamin Baker wurden 
dann im Jahre 1890 durch den bekannten Ingenieur 
Reuaud nochmalige Sondirnngen im Canalc angestellt, 
deren Resultat die nunmehr definitiv festgestellte Trace 
vom Car Blnnc-Nez nach Sonth-Foreland ist. 

Dieses Project bietet wesentliche Vortheile vor allen 
früheren, indem der Untergrund durchaus ans Kreide- 
felsen besteht. Aussei-dem ist das Project weniger kost- 
spielig, indem die Gesammtlänge nur 33.450 m beträgt, 
und die Anzahl der Pfeiler auf 72 reducirt werden konnte. 

Wenn ich auch in die technischen Details nicht ein- 
gehen will, so sei mir doch gestattet, einige wichtige 
Punkte der Constrnction hervorzuheben, die die Grösse 
des unternommenen Werkes in das richtige Licht stellen. 

Wie oben erwähnt, werden 72 Pfeiler und 73 Brücken- 
öffnungen auszuführen sein. Die grösste Tiefe der Pfeiler- 
Fundirungen wird 51 m unter der Meereshöhe zur Zeit 
der Ebbe sein. Die durchschnittliche Tiefe derselben ist 
aber nur 3<> m. 

Da diese Maximaltiefe für pneumatische Fundimnjr 
bisher noch bei keinem Brückenbau angewendet wurde, 
so hat man durch besondere Voraichtsmassregeln Mittel ge- 
fnnden, die Arbeit auszuführen, indem man die pneumatische 
Fundiriing nnr bis li'J m anwendet, die grosseren Tiefen 
aber durch versenkte Blöcke, die HO Cubikmeter fassen 
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und je 265 Tonnen wiegen, herzustellen beabsichtig*. Herr 
Hersent hat zu diesem ßekufe in Aussicht genommen, 
den Meeresgrund durcli mächtige Bogger zu ebnen, was 
bei einer Tiefe von BO und mehr Meter und bei dem Um- 
stände, das» der Meeresgrund in Kreidefelsen besteht, 
durchaus ausführbar ist. Um diese Blöcke zu legen, sind 
eiserne transportable Gerüste in Aussicht genommen, die 
die Aufstellung von Krahnen gestatten werden und bei 
einem Gewichte von 2800 Tonnen, dem Wellenschlag 
Widerstand leisten können. Die Anfmauerung der Pfeiler 
(Iber dem Wasser ist in einer Hohe von Mm gedacht 
ond werden hierauf eiserne Säulen aufgestellt, auf welchen 
die Längsträger der Brücke in der Höhe von 54 m über der 
Meeresfläche sich befinden werden. Da die Brückenträger 
vollständig horizontal auf der unteren Seite sind und nicht 
die Parabelform der Brücke über den Förth haben, da die 
Spanuweiten alternativ 400 und 500 m betragen, also mehr als 
die Breiten der meisten Hafeneinfahrten, so kann man mit 
Sicherheit behaupten, dass die Schiffahrt durch diese 
Brücke in keiner Weise, selbst bei grossen Stürmen und 
aufgeregter See, behindert wird. 

Die Höhe der Träger, bezw. der Consolen, ent- 
spricht natürlich dieser aussergewöhnlichen Tragweite. 

Dieselbe beträgt 60 m bei den Brückenöffnungen von 
500 m und 40 m bei denjenigen von 400 m. Die Breite 
der Brücke wird bei den Cousolen 25 m zwischen den 
Trägem sein und sich »uccessive auf 1<> m reduciren an 
der Stelle, wo der freitragende Träger zwischen den 
Consolen angekuppelt ist. 

Der Oberbau wird aus Stahl construirt sein, 
in dessen Fabrikation sich die Werke der Herren 
Schneider Ä Comp, in Creuzöt eine besondere Er- 
fahrung angeeignet haben. So wird auch jetzt das ganze 
Material für die grossen Donaubrücken, welche die Herren 
Schneider & Comp, selbst in Fetesti und die Firma 
Five Lille in Czernawoda ausfuhren, von Creuzöt bezogen. 
Die deutschen Werke, welche die Lieferung für Five Lille 
übernommen hatten, mnssten den Vertrag lösen, weil sie 
die Qualität nicht aufbringen konnten. 

Nach den sorgfältig angestellten Calculationen wird 
das Gewicht der Brücke incl. der Säulen auf den Pfeilern 
23 Tonnen per laufenden Meter betragen und das (icsammt- 
gewicht etwa 755.000 Tonnen ausmachen, d. i. so viel, 
als die österreichisch-ungarische Monarchie an Blechen 
und Stabeisen innerhalb zweier .fahre erzeugt. 

Die Durchführung dieser anssergewöhnlichen Arbeit, 
welche die einschlagende Industrie in günstigster Weise 
beeinflussen wird, ist ein Triumph auf metallurgischem 
Gebiete und ein grosser Erfolg des oben genannten 
französischen Werkes, welche es möglich machte. Stahl- 
qualitäten von so außergewöhnlicher Widerstandskraft und 
Zähigkeit, die man früher nur im Laboratorium er/engte, 
jetzt als Massenproduct fabriksmässig herzustellen. 

Der Bau der Brücke über den ( anal la Manch« wäre 
vor 2» Jahren, als man nur Eisen zur Disposition hatte, 
welches mit C kg per Quadrat Millimeter arbeitete, über- 



haupt unmöglich gewesen. Denn wenn man damit Spann- 
weiten von 4 — 50o m construirt hätte, so "würde das Eigen- 
gewicht der Brückenconstruction so gross geworden sein, 
dass die Brückenträger wie Blei unter ihrem eigenen 
Gewichte sich zusammengebogen hätten. 

Jetzt wird der Stahl mit einer Bruchfestigkeit von 
50 Kilo, mit einer Elast icitäts-Grnnze von 26 Kilo fabriks- 
mlssig hergestellt und nur die Vollkommenheit und 
Billigkeit, in welcher man dieses Metall prodneirt, macht 
die Ausführung ähnlicher Bauwerke möglich, abgesehen 
davon, dass dessen Homogenität auch noch die Sicherheit 
für die Ausführung gibt. 

Dass die Monlirung selbst grosse Schwierigkeiten 
machen wird, braucht nicht erst erwähnt zu werden, wenn 
man bedenkt, dass ein freitragender Brückenträger etwa 
12.000 Tonnen wiegen wird. Es bedurfte eines besonderen 
Studiums hiefür, und wenn ich auch ans Mangel an Zeit 
auf diesen interessanten Theil der Arbeit nicht näher ein- 
gehen kann, so möchte ich doch erwähnen, dass Sir Ben- 
jamin Baker, der berühmte Erbauer der Brücke über 
den Förth, sich mit den in Aussicht genommenen Mass- 
nahmen hiefür, wie für die vorhin beschriebene Art der 
Fundirung vollständig einverstanden erklärt hat. 

Hochinteressant ist das Arbeitsprogramm, welches 
die Gesellschaft aufstellte. Man beabsichtigt, die Arbeit 
von beiden Ufern zu beginnen und will 9 Pfeiler von 
jeder Seite, also im Ganzen Ih Pfeiler per Jahr, aus- 
führen. Der Unterbau würde daher 4 Jahre bei 230 Arbeits- 
tagen per Jahr in Anspruch nehmen und es gestatten, 
dass per Jahr 4ooo m Brückenconstniction von jeder 
Seite an Ort und Stelle gebracht wird. 

Die Consolen sollen separat montirt, die Zwischen- 
; träger auf eigens dazu construirten Dampfern an den 
, Ufern fertiggestellt und dann eingefahren werden. 

Man kommt auf diese Weise auf eine Leistung von 
| 78 Tonnen Brüekenconstruction per Tag. Die Gesammt- 
arbeit bis zur Fertigstellung wird aber doch 6—7 Jahre 
dauern und eine directe Ausgabe von 71 s Millionen Francs, 
exel. Interealai-Zinsen, zuzüglich diesen aber 818 Mil- 
1 Honen ausmachen, wobei ich ein interessantes Detail, 
welches für den Umfang der Arbeiten spricht, erwähne. 
Es beträgt nämlich der Anstrich über -l.rtno.Ooo Franc* 
und werden 2n0.noo.000 Nieten verbraucht, wofür 
16.oon.noo Francs angesetzt, sind. 

Ohne in Abrede zu stellen, dass die Schwierigkeiten, 
welche der technischen und finanziellen Lösung dieses 
gigantischen Brückenbaues bisher im Wege standen, nur 
in Bezug auf den ersten Punkt vollständig behoben sind, 
so ist es um so interessanter, sich in Bezug auf den 
zweiten, zu vergegenwärtigen, dass durch den auf der 
Brücke möglichen Verkehr auch der zweite Punkt ge- 
lost erscheint. 

Jm Gegensatze zu dem früheren Projecte eines 
Tunnels, dem man nur eine Jahres-l.eistutig von 4 — 5no.ooo 
Tonnen geben konnte, weil nur eine beschränkte Anzahl 
von Zügen wegen der Hölingen Ventilation in einem 
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Tunnel verkehren kann, lässt sich einer Brücke, welcher 
diese Hindernisse nicht entgegen stehen, eine weit höhere 
Leistungsfähigkeit geben. 

Wenn man die Länge mit 34 km anuimmt, wobei 
Zwischenstationen ausgeschlossen sind, wenn man feiner 
ein Doppelgeleise in Rechnung zieht mit Schienen von 
sehr starkem Gewichte und unter Anwendung besonderer 
Voiaichtsmassregeln und bei dem Umstände, dass die 
Brücke in schnurgerader Richtung vollkommen horizontal 
geht, so kann man den Güterzügen wie den Personenzügen 
eine gleichmäßige Geschwindigkeit geben, wodurch ausser- 
dem die Sicherheit des Betriebes er höht weiden würde. 
Unter dieser Hypothese wird man alle 15 Miuuten einen 
Zug nach jeder Richtung abgehen lassen, so dass man inner- 
halb 24 Stunden über 192 Züge disponiren kann. Wenn 
auch hieran eine grosse Anzahl von Nebengeleisen an den 
Endstationen gehört, so ist dieser Fahrplan doch voll- 
ständig durchführbar. 

Rechnet man von diesen 192 Zügen IG Züge 
ä 3iio Reisende, also 48m) Reisende per Tag, und 176 
Güterzüge a 4oo Tonnen, gleich 70.400 Tonnen, so kommt 
man auf die Leistung von 1,440.000 Reisende und 
21,121.000 Tonnen Güter in 3oo Tagen. 

Rente ist die Bewegung zwischen dem Continentc 
und England 700.000 Reisende und 21,120.0oo Tonnen 
Güter, also fast die Hälfte der gesummten Handels- 
beweguug Englands im Weltverkehre. 

Die Statistik zeigt uns nun, dass der heutige Verkehr 
zwischen England, Frankreich, Belgien, Holland, Deutsch- 
land und den centralen Theileu von Oesterreich-Ungarn 
und von Russland ungefähr 17 Millionen Tonnen aus- 
macht. Das vorliegende Project der Brücke über den Canal 
la Manche ist also vollständig geeignet, einem weit 
grösseren Verkehre zn dienen, als er gegenwärtig von 
den oben angefühlten Ländern beansprucht wird. 

Was nun die Reisenden anbelangt, so ist es ja 
zweifellos, dass die jetzige Anzahl von 6—700.000 Passa- 
gieren sieh wenigstens auf 1 Million erhöhen wird. 

Die einzuhebenden Tarife sind wesentlich niedriger 
eingesetzt, als seinerzeit bei der Enquete wegen des 
Tunnel-Projectes angenommen wurde; dieselben werden 
für manche Waaren billiger sein als heute, da die See- 
fi 'achten durch ganz ausserordentlich hohe Hafen- und Dock- 
Gebühren, welche in England gezahlt weiden müssen, weil 
den Dock -Gesellschaften das Recht, hohe Gebühren ein- 
zuheben, concessionsmässig gegeben ist, sehr vert heuert 
werden. Diese Thatsache. wird bestätigt durch die Aussagen 
grosser Industrieller, die anlässlich der Enquete über 
den Tunnel unter dem (.'anal -la- Manche aufgenommen 
wurden. 

So sagt beispielsweise Herr Wedgewood, früher ; 
Präsident der Handelskammer in StaÜbrdshire, aus, dass er 
selbst bei einer Fracht von 20 Frcs. per Tonne für die j 
Eisenbahnfracht über den Canal auch für ordinäre Güter ! 
wie Teller, wovon das Dutzend 1 Frcs. 00 (.Um. kostet. | 
doch noch 26;-© gegen die jetzige Schiffsfracht ersparen j 



würde, abgesehen davon, dass durch die directe Ver- 
ladung in den Wagen ohne Emballage weitere Er- 
sparnisse zu erzielen wären. 

Noch greifbarer sind die Vortheile einer directen 
Verladung, wenn es sich um Trausit-Waare handelt, 
welche durch Frankreich geht. Nach den Angaben des 
oben angeführten Industriellen kosten 20 Tonnen seiner 
Waaren jetzt via Frankreich nach Mailand 223 £ bei 
der Verfrachtung von der Fabrik bis an den Bestellungs- 
ort per Bahn, unter Annahme, <lass die Fracht über die 
Canalbriicke 20 Frcs. per Tonne kostet, nur 166*. 

Diese Differenzen liegen, wie gesagt, zumeist in den 
grossen Dock-Wharfare und Zustreifungskosten, welche die 
billigen Schiffsfrachten illusorisch machen. 

Zur Zeit, als man das Tunnel-Project studirte, hatte 
der französische Minister für öffentliche Arbeiten fol- 
genden Tarif als concessionsmässig vorgeschlagen: 

Reisende I. Cl. 50 Ctm., II. Cl. 37 5 Ctm., IE. Cl. 
27-5 Ctm , Waaren, Eilgut 1 Frcs. 80 Ctm., gewöhnliches 
Gut I. Cl. 80 Ctm., H. CL 70 Ctm., III. Cl. 50 Ctm., 
IV. CL 40 Ctm., Alles per Tonne und Kilometer. 

Diese Scala zu Grunde gelegt, würde für die Ueber- 
fahrt per Caualbrücke zu rechnen sein per Person für 
die I. CL 19 Frcs., II. Cl. 14 Frcs. 25 Ctm., m. CL 
10 Frcs. 45 Ctm. ; für die Güter per Tonne Eilgut 68 Frcs. 
40 Ctm , I. CL 30 Frcs. 40 Ctm., II. Cl. 26 Frcs. 60 Ctm., 
III. CL 19 Frcs. und IV. Cl. 15 Frcs. 20 Ctm. 

Da unn immer ein grosser Theil des bestehenden 
Verkehres der Schiffahrt erhalten bleiben wird, so kann 
man nur vorwiegend Güter üi Rechnung ziehen, welche 
wegen ihres hoheu Wertes eine raschere Beförderung not- 
wendig machen oder ein doppeltes Umladen nicht vertragen. 

Wh- können aus der officiellen Statistik daher nach- 
folgende Rechnung aufstellen. 

Von den 42 Millionen Tonnen, welche den jähr- 
lichen Transit Englands mit dem Contineute ausmachen, 
werden, wie wir vorhin auseinandergesetzt haben, voraus- 
sichtlich in minimo fünf Millionen Tonnen den Canal 
la Manche per Balm passiven. 

Man kann also annehmen, dass 
Tünnen Kranes 
600.000 Eilgüter n 5o00 per Tonne 
700.000 gew. Fracht ä 1230 „ „ 
1,400.000 „ n a 400 „ „ 
700.000 „ „ a 236„ „ 
1,600.000 „ „ a lo3 „ , zusammen 
5,000.000 Tonnen mit einem Werte von 4.000,751.000 Frcs. 
den directen Eisenbahnweg einschlagen werden. Wenn nun 
hiefür die vorhin erwähnten Frachtentarife angesetzt würdeii, 
die allerdings sehr hoch erscheinen, so kommen wir auf 
eine Einnahme von 137,180.000 Frcs. und zuzüglich einer 
Million Passagiere, die wir nur durchschnittlich mit 
14-50 Frcs. in Ansatz bringen, auf 15l,*iso.ooo Frcs. Wenn 
man die oben angeführten Sätze, uiu nicht sanguin zu sein, 
um zwei Fünftel reducirt und exceptionell niedrige Tarife 
einsetzt, so bleibt immer eine Einnahme von b 1,7 00.000 Mil- 
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Honen Francs auB dem Gftterverkehre, ohne den Transport < 
der Edelmetalle, welche eiue Summe von 1 2,000 000 X 
repräscntiren and ohne die Einnahmen der Post und die Sub- | 
ventionen der anschliessenden Eiseubahoen zu rechnen, I 
welche letztere natürlich das grösste Interesse haben, die 
Canalbrücke in's Leben zu rufen. 

Aus diesem Titel wäre daher noch eine weitere Ein- i 
nähme von 17 Millionen Francs in Anschlag zu bringen, 
so dass auf einen Gesammtbetrag vou 98,70ü.m>0 Frcs. 
per Jahr zu rechnen ist. 

Diese Ziffern sind auf der Basis des heutigen Ver- 
kehres ausgerechnet, wahrend es gar keinem Zweifel 
unterliegt, dass die Güterbewegung nach der Eröflnuiig 
der Brücke wesentlich steigen wird. 

Es ist ja ein Erfalirimgssatz, dass nichts den Ver- 
kehr so rasch hebt, als die feste Verbindung zweier Ufer ; 
die Regelnlässigkeit und die Raschheit der Expedition 
fordern ofl den Verkehr in uugeahuter Weise. Ein treffen- 
des Beispiel hiefir gibt die Brücke über den Förth. Es 
hat die North-British Railway-Company nach deren Er- < 
Öffnung eine Verkehrssteigerong von 88 % aufzuweisen, ' 
welclie Steigerung noch grösser gewesen wäre, wenn die 
Bahnhofsverhältnisse in Edinburg die Aufnahme von 
grösseren Gütermengen gestattet hätten. 

Ebensowenig zweifelhaft ist es, dass die grossen 
Eisenbahnbauten im Osten und speciell die Vollendung 
der sibirischeu Bahn den chinesischen Handel, der heute 
über Amerika geht, über den Continent leiten wird. 

Die Handelsausweise zeigen, dass sich die Ein- und 
Ausfuhr von England seit 25 Jahren vervierfacht hat und 
dass durch den Canal von Suez im Jahre 1875 nur 
2 Millionen Tonnen transportirt wurden, während heute 1 
bereits mit 9 Millionen Tonneu gerechnet werden muss. 
Diese Thatsaehen berechtigen uns zu der Behauptung, 
dass eiue Brücke, welche zwei so hochentwickelte Länder 
wie Frankreich nnd England verbindet, eine allgemeine 
Verkehrssteigerung hervorbringen wird. Es bleibt nun zu 
unteiuuchen, ob die aufzuwendenden Kosten den präsum- 
tiven Einnahmen entsprechen und eine Rentabilität des 
Unternehmens erwartet werden kann; auch diese Krage 
kann bejaht werden. 

Wenn man nämlich die Kosten der Brücke incl. der 
Jntercalar-Zinsen auf 818 Millionen Francs anschlägt, so 
braucht man zur Verzinsung und Amortisation von 300 Mil- 
lionen Actieu und 513 Millionen Obligationen eine Summe 
von 42 Millionen Francs. Die genaue Berechnung der 
Betriebskosten ergibt die Ziffer vou 8 Millionen Francs, 
es bleibt daher noch ein Betrag von 48,7üij.ik.io Frcs. < 
übrig; man könnte also die Frachtsätze noch niedriger ! 
stellen, als wir sie vorhin in Ansatz gebracht haben, und ' 
behielte immer noch eine glänzende Verzinsung für die 
Actieu. Die vorstehende Rechnung gibt den Beweis, dass 
die Brücke über den Canal la Manche auch finanziell . 
durchzuführen ist und dass das Unternehmen, abgesehen 
von der zweifellosen öffentlichen Nützlichkeit, auch ein 
reutables sein wird. 



Die Vortheile der zunächst berührten Länder springen 
iu die Augen, für die weiter entlegenen lassen sie sich 
an wenigen Beispielen nachweisen. Iu früherer Zeit war 
der kürzeste Weg von London nach Shanghai 44 Tage, 
heute ist er via New- York und Pacificbahn auf 34 Tage 
herabgemindert. 

Durch die transsibirische Bahn ermöglicht man es, 
dieseu weiten Weg in 21 Tagen zurückzulegen, uud zwar 
18 Tage von London nach Vladivostock und 3 Tage 
vou dort nach Shanghai und es lässt sieh daraus folgern, 
dass ein bedeutender Theil des Handels mit China ach 
seinerzeit zu Lande über Europa bewegen wird. Das- 
selbe wird mit Japan der Fall sein, welches seine Waaren 
nach Wladiwostok uud von da mit der transsibirischen 
Bahn expediren wird. 

Diese neuen und besonders raschen Verbindungen 
sind namentlich für England von directem Einflüsse, wie 
das nachfolgende Beispie) zeigt. 

Nach amerikanischen und englischen Zeitungen sind 
Passagiere des Dampfers „Express of India" iu Vancouver, 
vou Yokohama kommend, angekommen, nachdem sie den 
Stillen Ocean innerhalb 12 Tagen durchkreuzt liatten. In 
Vancouver haben sie die Linie der canadischen Pacific- 
bahu genommen, um sich nach Montreal und von da nach 
New- York zu begeben, was 4 Tag« gedauert hat. In New- 
York schifften sie sich auf einem Boote der Counard-Liuie 
nach London ein und kamen somit in kaum 4 Wochen an 
ihrem Bestimmungsorte an. 

Nach den Zeitungen soll die Cautdian- Pacific die 
Absicht haben, die englische Post auf dieselbe rasche 
Weise tür den Verkehr mit Japan und China einzurichten. 
Wenn nun aber die transsibirische Bahn einmal fertig ist, 
welcher Zeitpunkt im Jahre 1898 nach dem heutigen Stande 
der Diuge als nicht unwahrscheinlich vorauszusehen ist, 
wird der Verkehr zwischeu Japan nnd China für Calais 
und London in viel kürzerer Zeit vor sich gehen, wobei 
noch zu berücksichtigen ist, dass, wenn gleichzeitig die 
Brücke über den Canal geschlagen ist, man nicht mehr 
der Unannehmlichkeit ausgesetzt ist, den Verkehr zwischen 
Euglaud und Frankreich, wie es im vorigen Jahre der 
Fall war, durch 3 Tage wegen Sturmwetters vollständig 
unterbrochen zu sehen. 

Ist die Brücke einmal geschlagen, so wird die 
Circulation, die nur 20—25 Minuten dauern wird, selbst 
liei dem äi-gsten Wetter wenigstens für die Post durch- 
führbar sein, da mau bei der Anlage Bedacht genommen 
hat, alle Curven und alle Steigungen zu vermeiden. Uie 
Locomotive mit einem Wagen wird die Post unter allen 
Verhältnissen befördern können. Die Brücke über den 
Canal la Manche wird, dies scheint heute sicher, zu 
Stande kommen und der Welt den Beweis liefern, dass 
grosse und richtige Ide< ti alle Schwierigkeiten beseitigen, 
dieser Brückenbau trägt die Signatur der neuesten Zeit, 
das Zeichen d< s Ausserordentlichen an sich, und gerade 
diese Thalsache steigert die Wahrscheinlichkeit des 
Udingens. 
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Oesterreiehisthe Zahnradbahnen. 

Achen«cebahn •). 

(iaisbergbnhii in Salzburg ' > 

Kahlenhergbahu (System Iii tri) 

Schart)ergbahii(SaUkatiinn:r- -l,.K'.ill> - A.-tir." 
Bosnisch« und Hersego» inner Elsen- 
b ahnen. 

K. k. llilithrbRlm Hai.jah)l.a rii.KrlMi 

K. k. Bi«n*-Ba!in 

lioxntSCh-Uerzegiiwiuner Srnnt*l.:ili!ii n : 

Dohoj-Dolnja Tnzla 

M<-tkoTic-Mi»?Ur-Siuiij.:vu 

Im Mannte November 1893 winden ti;iclj-stt-li<'fi«lc Eisen- 1 
hnhiistreckcn dem üfTciitlicheii Verkehre ilhfi guhen : 

Am 15. November die 0'53 km lange AnschliiKKstrccke | 
S n do m i-f i tz - F e t r a n — Ungar. (Jrenze der östcrr.- | 
migur. Staatseisenbahn-ticscllscliai't ; ferner die 2'47 km lange, 
auf ungarischem (»ebieto liegende Fortxetznng der crstge- 
iiaiinten Strecke bis zur Station Skalitz der Marchtlial-Ilahn- 
liiiie der ki.nigl. ungar. Staatfcbahncn. Don Ketricb auf den 
beiden criiflheten Streiken besorgt die listcrr.-usgar. Staats- 
cisenttab.n-(re*ellschnft ; 

am 19. November die 6'7C5 km lange Tlieilstreeke 
Kremamtinater Stift — Utiterrohr der Weher Localbahn- 
Actien-Osellschaft: 

am 22. November die 40-92« km lauere Muranyi- 
tha 1 b ahn (1'eUöcz— lUma-Muriiny) ; 

am 23. November die 77'004 km lange Hanplstreeke 
Szarvna — OrushAzn — M e z <"> h »'gy e s und die 5 - 673 km 
lanpre Fingelbahn Kis-Szcna *- N h gy- K oti dor n h der 
Uekfa-Csannder Localliahn ; 

ain 29. November die. 12 082 km lansre I.oealhahn IT i •! e p- 
kut Gyönk— Tamasi. 4 *) Auf ib-n drei letztgenannten 
Localbalinei) besorgt den Delrieb die Direction der königl. 
Staatsbahnen. 
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Im Monal* N'.v.-iubi-r 1893 wurden auf den «»terrnicbiseli- 
ungarisclieii Eiüenbahneu im Ganzen 9,791.397 Personen 
und 10,875.031 t Güter befördert und biefiir eine Gesammt- 
einnahme von 29,321.195 fl. erzielt, das ist per Kilometer 
1033 fl. 

Im gleichen Monate 1892 betrug die. Gesammtein- 
nahme, bei einem Verkehr») von 9,174 »343 Pereoncu nnd 
10,604.435 tGttter, 29,9.13 648 f!., oder per Kilometer 1000 fl., 
daher resnltirt für den Monat November 1893 eine Zunahme 
der kilometrischen Einnahmen nm 3 - 3 X . 

Diu auf den öftterreichiBch-ungarisclien Eiwitbabnnn in 
den ersten eilt Monaten 1893 erzielten Transport-Einnahmen 
beziffern siel! auf 290,909.293 fl., im gleichen Zeiträume 
des Vorjahres auf 280,457.992 Ii. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der öster- 
reichisch-ungarischen EUcnbahnen für die eben genannte Zeit- 
periode des (•egeurftund'ijah.res 28.085 kin, fiir den gleichen Zeit- 
raum des Jahres 1892 dagegen 27.798 km betrag, so stellt sich 
die durch seh n ittli che Einnahme per Kilometer für die Be- 
triebsperiode Janner - November 1893 auf 10.574 fl., gegen 
10.098 Ii. im Vorjahre, das ist nm 476 fl. günstiger oder, 
auf das Jahr berechnet, pro 1 893 auf 1 1.535 fl., gegen 1 1 .000 fl. 
im Vorjahre, das ist nm 529 fl., mithin um 4 8 V günstiger. 



CHRONIK. 

Ober-Inspeotor Carl Hei*« t- Am 27. .lilnner verschied im 
*>:! Lebensjahre nach schwerem Leiden der Obei-lusiM'ctor der Sild- 
balin Carl Heisa, eine mit dem Leben unseres Clnb seit dessen 

») Der Verkehr bleibt wiilireud der Winter-ze» einstellt. 
**) Für die«e Localbaliu wurde pr» November noch kein Aus- 
weis eingesendet. 



Gründung innig verbundene Persönlichkeit. Der Veratorbene war 
lange Jahre hindurch als eifriges Mitglied des Ansschussratlif« nnd 
wahrend zweier Jahre auch als Vice-PrSxideut in der t'lubleitung 
tbatig. Im Beruf»- nnd Privatleben genons er die Achtung und 
Sympathie Aller, die ihn kannten. Nebst seiner Witwe und zwei 
unmündigen Kindern betrauern unzählige Freunde »ein Hinscheiden. 
Die anfrichtige Tbeiloabme an dem Verbliebenen zeigte sich deutlich 
durch «heran.* rege Betheilignng au dem Leichenbegängnis«.'. Ins- 
besondere wird der (!lnb Oesterrcichischer Eisenbahn-Beamten sein 
Andenken stets in Ehren halten. 
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Kieoih ntis- Ball l««4. Seit Jahren gehflrt der Ball der 
österreichischen Eisenbahn-Beamten in den glänzendsten Festen des 
Carnevalt und er wt auch heuer seinen altbewährten Rufe treu ge- 
blieben. 

Hit dem Einzüge der Patronessea, welclie nm 9</i Uhr anter 
den Klängen der Cbonin'schen Polonaise in den Saal gleitet wnrden, 
□ahm da« Ballfcst seinen Anfang. Auf der Estrade nabinen Platz die 
Damen: Adolfino von Biedermann-Tnrony, Josefa von Bil ins ka, 
I. niiis« Bisch off ron KU m ms tein, Felide Gräfin Clary-Radxi will, 
Maria Theresia Grafin H arrach -Taxis, Mathilde ron Lindheim 
Vivenot, Ctcilte von Männlicher, Panline Weisw eiller. Den 
Tanz eröffneten: Baronin Helene Czedik mit Bitter von Loehr, 
Fräulein Dora Hönigsvald mit Ritter von Barry. Fräulein Hosiue 
Kargl mit Dr. Wessely, Frtnlein Stephanie Hönigsvald mit 
Oral Sarnthoim, Frtnlein Stephanie Kargl mit Gustav Pen« I, 
Fräulein Gerly Schnlz-Schenker mit August Angerer, Frtnlein 
Louise Ast mit Dr. Schober th, Fräulein Mizi Rntilek mit Adal- 
bert M a der, Frünlein Engenie Sc hob I mit Wilhelm F i Inns und 
Frtnlein Jella Deutsch mit Alfred Klomser. 

Bald nach Beginn des Balles erschien der Protector Sc. Ex- 
cellens der k. k. Handebuninister Graf Gnndaker Wnrinbrand, 
vom Comit6- Präsidium ehrerbietigst empfangen. Um 10 I hr ver- 
kim leten die Klänge der Volkshymne die Ankunft Sr. k. nnd k. 
Hoheit des Errberzut-s Haine r, welcher in Begleitung des Kämmerers 
Oberst-Lieutenant* Grafen Orsini und Rosenberg erschienen war. 
Anch Se. königl. Hoheit der Herzog Wilhelm von Württemberg 
beflirte den Ball mit seinem Besuche. Die Hoheiten verweilten Uber 
eine Stunde in lebhafter Oonversation mit den Patronessen und an- 
wesenden Ehrengästen anf der Estrade. 

Von hervorragenden Persönlichkeiten hatten sich eingefunden: 
Se. Durchlaneht der Minister- Präsident Fürst W indisch -Grits, 
Fürst Radsiwill, Excellenz Graf Berchtold, Graf Bombelles, 
Excellenz Graf Boos-Waldeck, Graf Clary, Erlaucht Graf Har- 
rnch, FZM. Excellena Baron Beck, FML. Freiherr von Albori, 
GM. Ritter von Gnttenberg, Vice - Admiral Freiherr von E heran, 
Vica-Admiral Ritter von Barry, General -Intendant von Caucig; 
die Herreubans-Mitgliedor Excellenz Baron Cxedik. Graf Mont e- 
euceoli-Laderchi, Baron Sochor; Abgeordneter Alfred von Lind- 
heiin; Präsident der Sioatseiscnbahn-Gesellucbaft Ritter von Tans- 
sig, die Vcrwaltnngsräthe Baron Pereira, Feldmann, Grüne- 
banm, Regiernngsrath Hfiuigsvald, von Lenz, von Leon 
nnd Orel; die Sectionachefs Bxcelleuz Ritter von Wittek, 
Kxcellenx Ritter von Bilinski nnd Dr. von Körber; die 
Ministerialrat!» Dr. Haberer, Dr. Hardt nnd Dr. Hofroann; 
HofrStbe R. von Bischof!', R. von Grimburg, R. vonOrttne- 
banm, Kann, Kargl, Dr. Liharzik, K. von Pichler, Haspi, 
R. von Schreiner und Wessely; die Regiernngsräthe Ast, Baron 
Bnschmann, Dr. R. von Kuh und Kutilek; die kais. Rälfae 
Gstettner, KUnl und Schmidt; die Ehrenmitglieder des Comitf, 
R. von Männlicher, welcher insbesondere von 3r. k. n k. Hoheit Erz- 
herzog Rainer in ein längeres Gesnrltch gesogen wnrde, und Doctor 
Nilius, Director von Ulimann; die Genernl-Directionsrätbe Dr. von 
Kniaziolucki, Proake, Dr. R <1 1 1, Sc h 1 e m ü 1 1 e r, Seyschab; 
General - Consnl von Lind he im, die Vice -Konsuln von Kuh nnd 
Maas; die Staatseisenbahnrttbe Haardt nnd Schneider; die 
Commercialrtthe B e r n f e 1 d, B i a c Ii, G c r I a c h, G i n z k e y. 
Hanser, Schenker, S c b I i ro p und Wetzler; Handelskammer - 
rath M a t s c h e k o ; Gemeinderath Kareis; Ober - Banrath FS»- 
n e r etc. etc. Getanat wnrde mit Lnst nnd Liebe zur Sache sowohl 
von Seite der vielen reizenden Damen als der Tänzer in civil und 
Uniform, denn viele Üffiriere, insonderheit von dem Eisenbahn- 
Regimentc, betheiligten sieb an dem schonen Feste. 

Wie alljährlich standen dem Comite bei der Ausschmückung 
des Ball-Saales Direktor Hanmgartner, Prufcssor Beyer, die 
Firma Haan und die Internationale Elektricitäts - Gesellschaft hilf- 
reich znr Seite. Einen besonders vnniehnien Eiudnick machte die 
Hof- und Patrnnesaen - Estrade; die Mitte derselbeu nahm die vom 
Makart'schnn Festzugu her bekannte FlUgelradgruppe eiu, tiberragt 
von einem die Rcichskronc tragenden Baldachin. Zn beiden Seiten 
reihten sich, von herrlichen exotischen Gewachsen umgehen, Funtainen 
nnd Glühlicbt-Girandolen effcctvoll an. 

Die vielbcgehrte Datueuspende präsentirte »iih als eiu von 
A. Klein niedlich ausgeführter Horac-Stations-Scba-ibapparnt ; un- 
gemeinen Buifull fand an<:h die dem Comitu vom Capellmeister 
Müller gewidmete Schnell-Polka .Der Zug kommt nnd al» musi- 
kaiische Illustration der Damenspende die Ed. S t r a u s ssehc Polka 
„Herzenstelegraph*. 

Der Erfolg des Balle» wird anch in einem bedeutenden Uein- 
erträgnisse, welches dem vom Eisenbahnball • i 'oinit^ im Jahre IH71 
gestifteten ttsterreichischen Eisenhahn - Unterstotznngsfonde znrliesst, 
seinen Ausdruck finden. Dieser Fond dürfte hener die llflbe von 
aon.ooo t». erreichen. 



Um das in jeder Beziehung glänzende Gelingen des etnnnd- 
zwaniigsten Eisenbahn - Balles bat sich das Comite • Präsidium, be- 
stehend ans den Herren Carl F i c h n a, Eduard R. von Loehr, 



Carl Hein, sowie Herr Carl K e b I i n g e r, welcher seit zehn Jahren 
mühevollen Secretäwgeschäfte leitet, nnd der Csssier Franz 
Meissner besonders verdient 



die 



Verstaatlichung tob Privatbanken 



Mecklenburg. 

Die LandUgtbeseblflsse «her die Verstaatlichung des Deutsch- 
Nordischen Lloyd, die Mecklenburgische Südbahn nnd der Parehim- 
Ludwjgslnster Eisenbahn haben nunmehr die landesherrliche Ge- 
nebmignng erhalten. Damit wnrde das im Jahre 1889 begonnene 
Werk der Vereinigung stmmtlicber Mecklenburgischer Eisenbahnen 
in eine Hand nnd die Einführung des ausschliesslichen Staatsbahn- 
Systems in Mecklenburg cum Abschlug* 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht über die Clab Verwammlnnt; tob 80. Jftmor 1894. 

Der Vice- Präsident, Herr Dr. Alfred Scheiber. eröffnete die Ver- 
sammlung mit folgenden Mittheilnugen: „Der nächste Vor- 
trag findet Dienstag den 13. Februar, '/»7 Uhr Abecds, 
statt und wird Herr Fritz Lern m es, Director der deutsch - öster- 
reichischen Manncsmannrohren-Werke in Komotan, aber: »Hanncs- 
mannrßbren, deren Herstellung, Eigenschaften 
nnd hauptsächlichsten Verwendungszwecke; 
letztere unter Berücksichtigung des Eisenbahn- 
wesen s" sprechen. Znr Ausstellung gelangen reschiedene 
Erzengnisse dieser Werke. — Donnerstag den 
15. Februar, 7 Uhr Abends, findet im Feetaaale des nieder- 
Cstcrreicfaischen Gewerbe - Vereines ein Laternen-Abend statt. 
Herr Anton E i ns I • wird seine bekannte Sammlung vonDar- 
stellnngen aus Alt - Wien mittelst Scioptikon vor- 
fuhren. Das Nähere wird mit besonderer Einladung noch bekannt 
gegeben werden." Zu - - den geschäftlichen Mittbeilnngen meldete 
sich Niemand als Sprecher, weshalb der Vorsitzende Herrn k. k. 
Regiernngsrath Camillo Sitte, Architekt nnd Director der k. k. 
Staats-Gewerbeschnle. auf das herzlichste hegrflssto nnd denselben 
ersuchte, zu seinem Vortrage über : „DieBaukunst in ihrem 
VerhtltnissezndenUbrlgenKnnsteu' 1 das Wort 
zu nehmen. Obwohl der Gegenstand des Vortrages schon an nnd für 
sieh im höchsten Grnde ein spannender war, so steigerte sich das 
Interesse der Zuhörerschaft für denselben in Folge der meisterhaften 
Behandlung, der lebendigen Sprache des Herrn Rcgiernngsrathes 
Camillo Sitte, sowie durch die vielen eingeflochtenen Episoden 
und humoristischen Bemerkungen, mit welchen der Vortragende sein 
Auditorium zn erfreuen wusste. 

Ausgehend von dep Eintheilnngsgrnnden, welch« seit jeher anf 
dem volkstümlichen Standpunkte gestanden, weilt der Vortragende an 
Beispielen nach, zn welchen Irriliuiiiern man einstens kam, nm schliess- 
lich den rein physiologischen Standpunkt zu belencbten, den Lessing in 
seinen Werken (Laokonn, Dramaturgie etc.) einnahm, nnd welche, durch 
die lort schreitenden Untersuchungen ausgebildet, den Grundstock der 
heutigen Anschauungen bilden. Leasing vertrat nämlich die Ansicht, 
das« der richtige Eintbeilungsgrnnd der Künste durch Beantwortungen 
der Frage gewonnen wurde: welches sind die künstlerischen 
Mittel, mit denen die Künstler arbeiten' Auf Grnnd der Unter- 
suchungen stellt« der Redner ein Schema dar, mit Hilfe dessen er in 
leicbtfassticher Weise die Berrthrnngspnnkte nnd jene Merkmale kenn- 
zeichnete, welche die vier Grundsteine nnter den KBusten trennen, 
das sind 1. die Dichtkunst. S. Malerei und Plastik, 't. Ornamentik 
nnd Architektur und 4. Musik. Lebendig war die Einreihnng der 
anderen Künste wie Mimik zwischen I. und !}., Gesang zwischen 
1. und 4., Tanz zwischen Ii. und 4. nnd des bildenden Kunstwerkes 
zwischen 2. und X. lebhaft die Aensserung nnd Folgerung ans den 
eiuzelneu Coiubinationeu. Wie die Darstellung der Verbindungen 
zwischen den einzelnen Künsten, ebenso anregend war die Unter- 
suchung nach jenem Kunstwerk, an dem sämnithche Künste tbeilhaftig 
wären. Sie ergab, dass es die alten Aecypter bcaassen, deren riesiger 
Tempel des Amnion Ra heute nur ein Tncil dieses u'esammten Kunst- 
werke« ist, dass es die alten Griechen iu ihren Olympischen Spielen 
und Festen hatten. Dieses Gcsamtntkunstwcrk bestehe heute nicht 
mehr, denn in der Kunst gehe die Zeit nicht vorwärts, sondern rück- 
wärts. Minutenlanger Beifall zeugte davon, mit welcher Gewalt die 
Ausführungen des Reilliers die Anwesenden zu fesseln verstanden, 
für die der Vorsittende in wärmsten Worten den Dank des Club 
dein Vortragenden abstattete. 

Der Schriftführer: Dr. v. Kautsch. 



Wh- st'it Jahren bringt auch heuer «ies* 
Nummer eine heitere FHsehiiiKsiieilajje. 
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Verfassern. 



1894. 

Im BelbrtTerUw» d«t Club ö.toirelchi.chor Ei«ffib«hn-B«(unt«ii. 

Druci von B. Bpl« * Co ' lB ' 



. UU g ii..ci ua» iiifisif, was eigent- i aussernnientliei 
lieh aus Verkehrs- uml namentlich aus Sieherheits-Bück- Der Inhalt 

sichten zu verfügen nothwendig sein wird, konnte, auch bei i Skizzeiihattigkeit \ 



XVII. Jahrgang. 

n nb Wien. Vortr»«, gehalten in 
1 k. k, Regierangarath GaaUv 
Ball. Oesterreitliiacher EieeDbabn- 
ichensclirift von Alexander Pom. 
IV II. odeotl. Generalversammlung. 

)n Detailverfflgungen hinaus- 
nden bis zum Jahre 184» : 
Stimmungen für den Betrieb 
n; 

Iii- die inspicirenden Tnge- 
ie dieselben snbstituirenden 

'erhaltungs- Vorschriften für 

r Maschiiienführer ; 
istruction für die Condue- 

ir den Wagenmeistcr und 

itnictionen so massig, dass 
Hefte von 3o Druckseiten 
t relativ ausgedehnteste ist 
•n damals ein Zugeständnis 
steten fiir die Zugssicher- 
aul'e der Jahre immer zu- 
chritte automatischer Sig- 
iränkt wurde, während die 
? sie andererseits erhöhte. 
i des primitiven Betriebs- 
n spricht aus ihnen bereits 
alle Zukunft der nämliche 
pünktlich befolgt werden, 
und jeder Unfall und jede 
najor abgesehen, stets auf 
. Man mnss diesen (ieist 
leun er strebt, wie jedes 
9 Mögliche zu erreichen ; 
lenz milde durchgeführt 
len alten Instructionen tur 
I Bahnwächter jede l'eber- 
ilben oder ganzen Monat s- 
mit Entlassung und selbst 
ht wird, so liegt hierin 
tur immer, daher nur in 
'■'ire Strenge. 

neu zeigt bei aller 
des wirklichen 
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Eisenbahn-Ball 1894. Seit Jahren gehflrt der Ball der 
nslerreichisehan EU'jnhalin-Beninten in den glänzendsten Festen de» 
rarnevsls uud er ist 



Um da* in jeder Beziehung glänzende Gelingen dp» einund- 
7. wanzigsten Eisenbahn - Balles hat sich da» Comite - Präsidium, be- 
CariFiflhn«, Eduard B. »ob U» l f. 



Hit dem Einzüge der Patroi 
den Kinngen der Cbopin'schen Polo 
nahm das Ballfest seinen Anfang. . 
Damen: Adolrine von Biedermani 
Loaiae Bischoff vonKlammsteir 
Maria Theresia Gräfin Harrach-' 
Vivenot, Cacilia tob Männlich 
Tanz eröffneten: Baronin Helene 
Fräulein Dora Uttiiigavald mit F 
Kargl mit Pr. Wessely, Frän 
Graf Sarntheim, FrSolein Stepb: 
Fräulein Gerty Schall-Schenke 
Louise Ast mit Dr. Schuber th, 
bert Mader, Fräulein Eugenie Sei 
Fräulein Jella D entsch mit Alfrt 

Bald nach Beginn des Balle 
teilen* der k. k. nandeliuniniatei 
vom Comite- Präsidium chrerbietigi 
kündeten die Klange der Volksbyn 
Hoheit des Erzherzogs Rainer, we 
Oberst-Lieutenants Grafen Orsini 
Aach Se. kOnigl. Hoheit der Herzoi 
beehrte den Bntl mit seinem Besncl 
eine Stande in lebhafter Converaali 
wesenden Ehrengasten auf der Estr 

Von hervotragenden PersSnli 
Se. Darchlaneht der Minister- Präi 
Fürst Bad zi will, Kxeellenx Graf 
Excellenz Graf Boos-Wal deck. G 
raeh. FZM. Bxeellenz Baron Be 
GM. Ritter ron Guttenberg, Vi« 
Vice-Admiral Ritter von Barry, 
die Herreuhatu-Mitglieder Excellen: 
eueeoli- Ladereh i. Baren Soeho 
heim; Präsident der Staalseiscnbal 
»ig, die Verwaltnngsrfttbe Baron 
banm, Regierungarath Honigs 
nnd Orel; die Sectionachefs h 
Excel lenz Ritter von Bilinski 
Mmisterialrfttbe Dr. Haberer, I 
Hofrathe R. von Bise hoff, R. « 
banm, Kann, Kargl, Dr. Li hu 
R. von Schreiner nnd Wessely: 
Buschmann, Dr. K. von Kuli i 
Gstettner, Kllul und Schmidt 
R. von Männlicher, welcher insbe 
herzog Rainer in ein längeres Gen 
Niliua, Director von Ulimann; d 
Kniaziolocki, Proske, Dr. R U 
Oeneral - Consta* von Lindheim, 
Maas; die StaatsciaenbabnrätJie I 
Commereialrälhe Bernfeld, B 
Häuser, Schenker, 8 c h 1 i m p 
rath M a i» c Ii e k o ; Gcmeinderatb 
n o r etc. etc. Getanzt wurde mit 
von Seite der vielen reizenden Di 
Uniform, denn viele Ofllriere, ii 
Regiments, betheiligten sich au der 

Wie alljährlich standen dei 
des Ball-Saales Director Bann; 
Finna Haas nnd die Internationa 
reich zor Seite. Einen besonders 
Hof- nnd Patronessen - Estrade; i 
Makart'scben Festznge her bekannt 
von einem die Reichskrone trägem 
reihten sich, von herrlichen exotJscb. 
nnd GlUhlicht-Uirandolen effektvoll 

Die vielbegebrte Datneuspci 
A. Klein niedlich ausgeführter M» 
gemeinen Beifall fand auch die 
Müller gewidmete Schnell-Pnlka 
kaiische Illustration der 
„ Herzens telegraph". 

Der Erfolg dos Rallen wird 
erträgnisse, welche« iletu vom Ei*e 
gestittelen österreichischen Eisenbat 
»einen Ausdruck finden. Dieser Fo.. 
200.000 fl. erreichen. 




währeud 
so wi< 
während ganz E 
nene Minister 



Zur Sylvester Feier im Club 
1893. 

end die Erde sammt allen auf ihr befindlichen Eisenbahnbeamten sich 
65 mal nm ihre alte Achs« drehte nnd :söä nene Instructionen er- 
lasen wurden; 

iese Erde heut' auf demselben Punkte steht wie voi einem Jahre, gerade 
lie Wiener Stadtbahn; 

ropa mit unbegreiflicher üebergehung sätnmtlicher Clobmitgtiedcr 
rhielt nnd jede» Ministerium alte unerledigte Acte 



K>(jentlmm, Tti'rniucabe^uad^Vcitue d<» »lull 



während Pläne zur Restanration der Verfassungen entworfen worden nnd ihre 
Verfasier »ich dazu in guten Restanrationen stärkten; 

während die Eisenbahn- Budgets nnd die Falb'schen Tage regelmässig nach Be- 
rechnung genau eintrafen; 

währenddessen ist wieder ein Jahr in die Registratur der Ewigkeit eingereiht 
worden unter der Gescbäftaxabl 1893, wogegen die Blätter des Actes 
Nr. 1894 noch unbeschrieben vor nns liegen. Aber es lässt sich heute schon 
prophezeien, da«, int Jahre 1894 unser Club eintritt in das 18. Jahr seines 
Bestandes, also grossjabrig sein und «nehmen wild an Alter, Weisheit 
und Mitgliedern; 

und es wird im Jahre 04, das. obwohl seine Ziffersamme 13 ist, kein Unglücks- 

i'ahr sein »oll, die sociale Frage gelöst werden, wenigstens bei den Eisen - 
»ahnen dadurch, dass die Endsumme der Gehattlisten wird dividirt werden 
durch die Anzahl der Beamten und Jeder erhält die gleiche Summe Geldes, 
ünd dass Jeder, ohne Unterschied de» Ranges, wird täglich halten einen Act 
zu erledigen, einen Wagen zu schmieren, eine Nase zu ertheilen und eine 
zu empfangen; 

auch wird eingeführt werden eine Wahlreforni, wonach die Ernennungen nicht 
mehr werden erfolgen von oben, sondern Jeder seinen Posten sich selbst 
wählen darf; 

und die Redaction aller Verordnungsblätter wird ausschliesslich geschehen dareb 
Herrn Kowy in seiner launigsten Laune; 

nnd es wird »nr *>.'„ igen Verzinsung der Eisenbahn-Actien aufgenommen werden 
eine 5% ige Anleihe; 

nnd es wird mit der Neujnhrsnnwmer des Club-Organes erscheinen ein Ver- 
zeichnis» der Begünstigungen, wonach es jedem Mitgliede gestattet ist, zn 
betreten die Keller der OesterreicbUi-h-Ungarischen Bank nnd die Gärten nnd 
Cassen de» Baron Rothschild und sich zu bedienen von Allem, was darinnen 
ist nach Belieben; 

nnd es wird Herr Waldstein nachweisen seine Abkunft von Schillers Walleu- 
stein nnd seinen Titeln beifügen den eines Herzog» von Friedland und hausen 
auf »einen Gutern in BGlirneu nnd zwingen in Pilsen daa bürgerliche Britil- 
hans zu bürgerlichen Preisen ; 

und es wird das historische Eisenbahn-Museum vermehrt werden nm : 

zwei Waggonladungen gut abgelegener Acten, 

einen Nürnberger Trichter für AspirantenprQfungen, 

ein fossiles Brathuhn und einen Rostbraten von Hartgnninii ans einer Eisenbahn- 
Restauration, sowie ein Recept zn erzeugen Bouteillenwein atiB denatnrirtera 
Spiritus, 

ein Exemplar der neu erfundenen Dampf-Schreibmaschine, die ein ganzes Bureau 
ersetzt, indem sie nur ungeheizt zu werden braucht, um ganz allein die 
schwierigsten Acten zu erledigen, 

das Portrait eines 9t i jährigen gebunden Beamten, der sämmtlirhe Eisenbahn- 
Gesetze und Instructionen auswendig kann ; 

und es wird im Jahre 18*t Jahrearegeut »ein der Mond, der zwdfmal voll wird, 
während dio Portemonnaies zwolfmal leer werden; 

und w wird da« Jahr 1S9-I sein: 

seit der Eutdeeknug Amerika 1 !» durch Colninbus und durch die Eisenbahn' 
Ingenieure, die nach Chicago reisten, das vierhnndertste, beziehungsweise daserste; 

seit auf Ansuchen der ledigen Clubmitglieder die Wiener Peminionde nicht mehr 
frei in den Stra azieren darf, das zweite; 
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und es wird 1894 eine Polizei-Verfiigiing erlassen werden, dass alle angehenden 
Raubmörder sich selbst morden sollen, aber noch bevor nie den ersten Raub- 
mord arufUbrcu; 

und e» werden nebst den Eisenbahnen auch die Demokraten verstaatlicht und 
ihre Führer unifurrairt nud in Dillteuclasscn eingereiht werden; 

und ea wird im Jnhre 1MJ4 bei eiuer Kiaeubabn ein furchtbarer Zusammenstoß 
stattfinden — zwischen dem Ueneral-Director und »einem Stellvertreter, wobei 
die ganze Strecke eibeben nnd zwei Iuspectoren nnd drei Ober Ingenirun', die 
aii'h zwischen den Gewaltigen während des Anpralles befinden, zerquetscht 
werden ; 

nnd es wird ein neuer berühmter Fuchschriftstellcr auftreten, der Tum Fach 

nicht» verstellt, aber daflir auch keine schriftstellerische Begabung bat; 
und es wird bei der Prüfung ans dem Telegraphenwesen eiu schöngeistiger 

Aspirant die beiden Gelehrten Volta nnd Voltaire miteinander verwechseln ; 
nud c» werden amtliche Hericbte erscheine« von facbwissenschaMichen CoDgresseu 

mit wörtlicher Schilderung sänmitlicUer Gabelfrühstücke uud Tischreden, und 

von sonst gar uicbta; 
nud es werden im Jahre 1894 mit je 100 Kronen honorirt »er Jeu die besten 
Arbeiteu infolge des Preisausschreibens der Clubzeiturjg Uber Abhilfe gegen die 

Wagennoth und Ober die beste Art des Betriebes der künftigen Stadtbabu. 
Diese besten Artikel aber werden lauten wie folgt : 

1. Artikel: Kanfen Sie genug Wagen, so wird es keine Wagcnnotb geben, 
und bauen Sie einmal die Stadtbahn fortig, dann wollen wir Uber den 
Betrieb reden; 

2. Eine Anfrage statt des Artikels: Da* veröffentlichte Programm ist un- 
klar. Wird nur die Stadtbahn allein zum Verkehre benutzt oder wird eiu Tlieil 
de« Pereonenverkebres durch die neuen Sammelcanale geleitet nid wird der 
reenlirte Wienfluss zur Dampfschiffahrt benutzt oder nicht? 

3. Artikel: Beheben Sie die Wngenuoth nach dem Muster dar Wiener 
Tramway und fragen Sie auch über den Stadtbaluibitrieb nur den Herren 
Reitzes. 

4. Könnte ieh nicht die 100 Krone» bekommen, ohne einen Artikel zu schreiben'' 
Ihr Blatt würde dabei nur gewinnen. 

5. Ich schlage Ihnen fllr die Stadtbabu eine Signalisiruiigs-Iustrnetiöu tu Versen 
vor, wie folgt: 

Ich seh' drei Karben, — rotb, — weiss, — grüu, 

Im Wecbselllag' voruberzieh'u 

Zur Nacht der - Jahreswende; 

Der Eisenbahnmauu kennt sie wohl, 

Signale sind'*; auch eiu Symbol 

Bedeuten sie am Ende. 

Vergangnes Jahr, du bist nun alt. 
Der Zeitgeist ruft dir zu ein Halt! 
Winkt mit dem Lieht, dem ruthen ; 
Schon übermorgen gehest d'i 
In Frieden ein zur ew'geu Itub', 
Gehörest zu den Todten. 

Du neues Jahr sei uns gegrünt., 
Zu Ehren dir wird anfgehisst 
Eiu and'res I.icbt, das weisse; 
Der Zeitgeist gibt dir Fshrsigual, 
Kr läutet hell zum drittenmal, 
Ks schrillt der Puff, der heisse. 

Fahr' langsam, aber sicher bin, 
So will's die dritte Farbe, gritn, 
Die Färb' von allem Hoffen ; 
Sie bleib' aneb uns'rem Club getreu, 
Er linde seilte Balm stets frei. 
Deu Weg zom Glücke offen ! 

A T. Herta. 
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in ab Wien. Vortrag, gehalten in 
n k. k. Begiernngsratli Gustav 
Ball. Oesterreich iseber Eisenbahn- 
kheusclirift von Alexander Dom. 
CVII. odentl. Generalversammlung. 
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Jahren gehört der Ball der 
den glänzendsten Festen de» 

■uii m 



11 it. dem Einzüge der Patra 
den Klengen der Chopin 'sehen Pol 
nahm das Ballfest seinen Anfang. 
Damen: Adoläne Ton Biedermnn 
Louise Bisch off vonKla m mstei 
Maria Theresia Grüfiu H arrach ■ 
Vivenot, CRcilie von Mannlie 



Fräulein Üora Höuigsvald 
Kargl mit Dr. Wessely, Fräi 
Ural Sarntbeim, Fräulein Stepl 
FraDleiu Gerty 8 ch n Ix- S chenk 
Louise Ast mit Dr. Schubert b 
hert Mader. Fräulein Engenie Se 
Jella Dentseh mit Alfi 
Bald nach Beginn des Ball 
der k. k. HandelsminisU 
Comit6-Präaidimn ehrerbietig 
die Klänge der Volkshv 
es Erzherzogs Rainer, vi 
Oberst-Lieutenants Grafen Orsini 
Aach Se. köuigl. Hoheit der Hers« 
beehrte den Ball mit seinem Besn 
eine Stande in lebhafter Conversai 
weseoden Ehrengästen anf der Est 
Von hervoi ragenden Pereön 
Se. Durchlancht der Minister- Pri 
Fürst Bad zi will, Excellenz Graf 
Excellenz Graf Boos-Wal deck, 
räch, FZM. Excellens Baron B 
GM. Ritter von Guttcnberg, V 
Vice-Adroiral Ritter von Barry, 
die Herrenhans-Mitglieder Excellc 
cnceol i- L ädere Ii i, Baren Soeh 
heim; Präsident der StnatseUenb 
»ig, die Verwaltnngsrätbe Bart 
banm, Regieruugsrath Bönig 
nnd Orel; die Sectionschefa 
Excellenz Ritter von Bilinak 
Mlnisterialräthe Dr. Haberer, 
Hofrathe R. von Bise hoff, R, 
hanm, Kann, Kargl, Dr. Lih 
R von Schreiner und Wessel; 
Unsuhinann, Dr. B. von Kuh 
Gstettner, KOnl und Schmid 
R. von M a n n 1 i c.h e r, welcher insl 
herzog Rainer in ein längeres G« 
Nil ins, Director van Ullinami; 
Kniaziolncki, Proske, Dr. R 
t.eneral - Consnl von Dindheim, 
Maas; die Staatseiseubahsrätlie 
Commercialräthe B e r n f e I d, 
Häuser, Schenker, S c h 1 i m f 
rath M a t b c h e k o ; tlemeinilera 
n e r etc etc. Getanzt wnrde mi 
von Seite der vieles reizenden 
l.'niform, denn viele Officiere. 
Reginieute, bctbeiligten sich au d 
Wie alljährlich standen d 
des Ball-Saales Direktor Baum 
Firma Hans nnd die Internatioi 
reich zur Seite, Einen besonder 
Hof- und Patronessen - Estrade j 
Makarl'schon Festznge her bekaut 
von einem die Reichskrone trage 
reihten sich, von herrlichen exotim 
und Glnklicht-Girandolen effoctvol 
Die vielbegehrte Damens| 
A. Klein niedlich aufgeführter 
gemeinen Beifall fand auch di 
Mtlller gewidmete Schnell-Polkt 
kallscbe Illustration der Damensr 
„ Ilerxeas tel egraph " . 

Der Krfolg des Balles wir. 
erträgniase, welche« dem vom Ei 
gestifteten österreichischen Kisenli 
seinen Auadruck finden. Dieser M 
20Ö.OOO tl. erreichen. 
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Ueber Chicago 

Das bildete heuer da» gewöhnliche («espräch. 
Hundert Mal wurde ich gefragt : »Nu, was ist's 
gar iu Chicago?" 

.Nein" war die Antwort, „in Chicago war ich uicht, aber in Mödling!" -- 
's ist dort auch nicht übel und n ; cht au weit. — 

Mir ist pb beileibe uicht eingefallen, uach Amerika zu reisen, sondern ich 
begnügte mich damit, stets recht aufmerksam suznhöreu, wenn von Chicago 
irgendwo gesprochen wurde, und dazu bot sich öfter Gelegenheit, als ich es je 
geahnt hätte. 

So erzählte mir z. B. der alte Draxeln 
Schrott uud Korn überall seine Nase dabei 
Chicago absolvirte, in folgender Weis«: 

„Wissen 8* hat er g'sagt, ,ibab' mi' an 
so geht: 

Der Wcana. der is halt a g'nifltbliche 
Alf weil tidel — bei jeden Bahöll ; 
I biu iu den Jahr'n, 
Wo 's b.'wst füra t'ahr'u! 
Iu Folge dessen hab' ich mich entschlossen, die Fahrt zur Ausstellung nach 
Chicago zu unternehmen. 

Meiner Alten war's freili' n»t recht - derer is überhaupt gar nix recht, 
ti'want hat sie sich gnna und au Abend, wie i schou Abschied g'noiuiuen hab°, 
bat sie mir noch a Rarchentjankerl uud gute Lehren, a Basserl uud (Jott sei 
Dank glei' a Glascrl Coguac d'rauf gegeben. — 

„Na", bat »' g'sagt, „dös is nüt schön von Dir, dass Da mich verladen 
tbust!" - 

.Mach' Dir nix d'raus", hab' i g'sogt — „'s is nöt schön von mir — 
dessweg'n hast Da mich doch gern — das is just so wie 's nenche Geld, das 
is a nüt schön, aber gern bätt' mau 's doch, wenn ma' recht viel 
davon hätt' 1" - 

„Schau", sag' i, hab' i g'sagt, „dafür bin i ja a M a n n — und der grosse 
Dichter Schiller sagt schou in seiner Glocken : 

Der Mann muss hinaus in s feindliche Leben, 
Muss wirken und weben 

Irdene Rosen iu's himmlische Leben. 

Na und wann dös, schou der Schiller behauptet, so gibt's ka' Widerred' mehr." 

Wie ich aber dauu beim Fortfahr'n noch den Stefausthuriu g'seg'n hab', 
»ie er mich so wehmtttliig ang'schaat bat, als bätt' er sag'u woll'n : 

Pfürt Di' Gott, Du all's Burgl vom Grund, Du alter schleussiger Theater- 
vorhang, Du hast es nothweudig, dass Du nach Amerika geh st, and in Deinen 
Jahren noch a g'tlickte Waudcddecoration aus Dir machst. — 

Seg'u S', wie ich den Stcfansthunu g'seg'n hab', da hab' ich selber zum 
w.-ina ang'I'augt, als wie uu>erc Hausmasterin, wenn sie zu auer Leich' von wem 
gebt, den sie iu ihr'u Leben gar nie kennt hat. 

Ich bah' aber das Thranlein zerdrückt, nnd bab' mir detikt: Ab was, der 
Coluinbus hat ja a nach Amerika fahr'n müssen — und ich linb's um so 
viel leichter weil ich Amerika nöt erst zu entdecken brauch', als wie der 
Coluinbus. — 

Den grössten Tbeil der Kiseiibahtit'ahrt hab' i verschlafen, wie wir aber 
die grosse Seefahrt angetreten haben, da hat's inir's gewaltig g'stiort. — 

Das Meer — die offene See — das is für einen Wiener, der ausser 
Bratensee und J edlesee no' ka See g'seg'n hat, wahrhaftig was Ueber- 
wältigendes sag' i Ihnen. 

Zn derer See muss nm S ö sag'u. Sie können sich vom Meer sehr leicht 
ein' Betriff machen, wann S' Ihiia die Donau vorstell'n, aber ohue Ufer. 

Wenn S' Ihnen nun weilers vorstellen, dass iu dieser Rieseuinenge Wasser 
a paar Millionen Erdapfel d rin g'sotteu werd'u, so hab'n S' auch gleich ein' 
Begriff von diu Wellen, die dos Meer schlagt. 

Iu Folge dieser grossen Wellen wackelt das Schiff in an'fort, so ungefähr 
als wanu S' auf ein' Traraway-t imnibua am Plateau steh'n, und davon wird den 
meisten Leuten so nicht gut. dass ihnen das G'hör und Seh'n vergeht, und das 
nennt man darum nachher eine gehörigcSehkrankbeit. — 

Ich aber hab' mich schon in Wien für die Seekrankheit trainirt, denn i bin 
durch 14 Tage alle Tag' Im I'rater a Stand Ringelg'spicl gfohr'n, und darum hab' 
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ich wirklich keine Seekrankheit "kriegt, trotzdem das Meer so stürmisch war, 
das* sieb sogar die Mcereswelleu selber an der Wand unsere« Schiffes gebrochen 



Weil die SchiQseigunthilnier ganz mit wissen, dass bis längstens 12 L'hr 
all« Passagiere seekrank sein, so ia auch Punkt 12 (Ihr Mittagsmahl. 

Von der Schiffsmannschaft is für ans Oesterreichcr ohne Unterschied der 
Coufcssion die interessanteste Persönlichkeit der Steuermann, denn der Stcuer- 
nianu erinnert uns sofort au unsere Bürgerpflicht im theu'ren Vaterland. 

Die meiste Zeit anfn Schiff hab'n wir nu* mit'n Tarokiren vertrieben. 
Wie viel ansagt* Pagat ons da in'« Wasser g'fall'u san, kaun ii-h Ibuen gar 
nöt aag'u. — 

Was ich aber in Chicago selber an Geld aasgeben hab', das war schon 
rein nnmeitschlich, wie ich deruber lameutirt buh', hab'n * mir cor Autwort 
geb'n : Das is echt amerikanisch I — 

Die Hotels waren alle bereit* Überfüllt, durch acht Nachte hindurch hab" 
ich in ein' unteren l-'aeh von ein' Wasserbaokel schlafen luttssen, das hat per 
Nacht zwei Dollars 'kost. „Keht amerikanisch J -4 hab'n s' g"sagt. — 

Die Hauser haben dort alle 8— lOStfSck'.S«, MrnS', 8— lihitöckige Hänser. — 
Bei so verstockte Menschen kuun sich ein Wiener nie wohl fühleu. 

Und erst das Fahr'u auf dou dortigen Elsenbahnen ! Zug auf Zug ! — Nach 
allen Richtungen, wie bei uns die Stellwageii. 

Wenn Kin' seine Schwiegermutter stirbt, kanu er sofort mit ein' Vtr- 
trnOgnngszng zu ihrer ]<eich' iahten. — 

Und mit welcher Ungeuirtheit man in Amerika mit den höchsten St aats- 
Würdenträgern umgeht, als wenn's lauter gute Freund' wär'n. 

Mit jedem Minister können S' reden. Waun wer mit sein 1 Weib ein' Streit 
hat, so gehl er eiufucb zum Jiistiziniuister nnd fragt ib», wer Recht hat. — 

Wenn Ein' a ITansitrer oder a Handeljud' anschmieru will, gebt mau 
einlach zum HandeDminister und verklagt ihn. 

Wenn zwei Nachbarinnen mit einander raufen, schicken s' schliesslich zum 
Kriegsminister, dass er Frieden macht. 

Beim Minister der inneren Angelegenheiten gibt oft ein Liebespaar dem 
ander'n die TbUrachnairn in d' Iiand. 

Uns Wiener, die wir gewohnt sind, jeden Aintsdiencr früher die Hand 
z'knMeo, damit er ans nnr bald zum Herrn Kath hinemhsst, ans h das ganz 
merkwürdig vorkommen. 

Echt amerikanisch ! 

Und erst die amerikanischen Frauenzimmer! Ui jegerl ! — 
Station Atzgersdorf — Aussteigen — ich iabr' udt mit ! In Chicago bat mau 
Übrigens die verschiedensten Exemplare aller Nationalitäten gefunden, nur leider 
hab' ich als alter Zwazlcr ka' Gluck inehr hei dem Artikel. 

Mit einer Engländerin hab' ich ein Malheur g'habt — Ich hab' sie sehr 
artig angesprochen, d'rauf sagt sie zu mir ; »Der Mister hat Irrigkeit an uiciuer 
Person — ich sein eine Miss! 14 

Offenbar bat mich die Miss nicht verstanden, es war also ein M i * s- 
Verständnis. 

Uebrigcns sind die Engländerinnen in Chicago lanter unverheiratet« 
Frauenzimmer, dort will offenbar keine heiraten, deun von jeder hab' Ich 
g'hOrt, das« sie „Lady" ist — 

l>a9 Grosriartigste aber leinten in Chicago die Ganuer nnd Taschen- 
diebe. Von denen ihrer Geschicklichkeit macht man sich keine Idee. 

Ich trag' in meiner Hosentaschen als Talismau, dass mir's Heid nie aus- 
gehen soll, immer ein grosses Zwuiguldeu-StOckel bei mir. — Es Ls keiu Aber- 
glauben — o nein, das is wirklich wahr, so lang' i das ZweigiudeuStilckel bei 
mir trag', hab' i a immer a Geld. 

Damit ea mir in Chicago »dt g'stohl n werd'n kann, hab' ich mir den 
Hosensack bis auf a ganz klane Oeffnnng zunähen lassen. Am ersten Tag' in 
der Ausstellung g'wesen, r s Zwagnlden-Stückel war schon g'stohlen. Aber wie ? 

's kann nflt anders g'wesen seiu, als der schlaae Taschendieb bat das 
Zweigulden-Stückel. weil es zu gross war, um es durch die kleine Oeffumig bei 
der Hosentaschen herauszubringen — in uieiucn Sack d'rlu umg' wechselt, und 
hat dann die zwei Gnldeu scchserlweise bei der klein' Oeftuuug in der Tasche 
heransgekleltelt. — Is das a G'scMfisroutiueV Echt amerikanisch ! 

Ein krenzfideler Wiener, der sich namentlich für die grossartigen 
Erfindungen interessirte, der erzählte mir in folgender höchst launiger Weise : 

Mit den Krhudnngen ä la bonbeur, da san uns diu Amerikaner freilich 
weit voraus, z. B. die Automaten, die sie dort in der Ausstellung in Chicago 
exponlrt haben — sind ja geradezu 
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Kiwabahn-Ball 1894. Seit Jahren 
österreichischen Eisenbahn-Beamten an dm 
Caraerak und er ist ai 
blieben. 

Hit dem Eintrage der Patro 
den Kl itaiycn der Cbopia'acien Fol 
nahm das Ballfest «einen Anfang. 
Damen: Adolfine von Biedermar 
Louise B isch o ff von K 1 a m m s t e i 
Mari» Theresas Gräfin Harrach- 
Vivenot, Cäcilie von Mannlio 
Tan* eröffneten: Baronin Helen- 
Fraulein Dora HUuigsvald mit 
Kargl mit Dr. Wessely, Fr* 
Grat 8arntheim, Fritalein Stepl 
Gerty Schulz-Schenk 
Ast mit Dr. Schnbertb 
bert Mader, Friulein Engenie Sc 
Frftolein Jella Deutach mit Alfi 
Bald nach Beginn des Ball 
cellent der k. k. Ilandelsminiati 
Tom Comite-PrSaidinm ebrerbietit 
kündeten die Klange der Volkahy 
Hoheit des Braherxog* Rainer, v, 
Oberst-LieotenanU Grafen Oralni 
Auch Se. königl. Hobelt der Hern 
beehrte den Bali mit seinem Besu 
eine Stundo in lebhafter Conversai 
wesenden Ehrengästen nnf der Es< 
Von herroiragenden Pcxsöu 
Se. Durchlanebt der Minister -Pri 
FUrit Bad ai will, Excellenz Oral 
Excellenz Qraf Boos-Wal deck, 
raeh, FZM. Excellens Barou B 
OM. Ritter von Unnenberg, V 
Vice-Admiral Ritter von Barry, 
die Herrenhaus-Mitglieder Excelie 
cueeoli- Ladercbi, Baron Soch 
beim; Präsident der SiaaUetseub 
sig, die Verwaltnngsrathe Bare 
bantu, Regierungarath Hönig 
und Orel; die Seetionscbefs 
Exoellena Ritter Ton Biliiiak 
Ministerialrftthe Dr. Haberer, 
Hofrätbe R. toh Bischoff, R. 
bäum, Kann, Kargl, Dr. Lib 
R. von Schreiner nnd Wessel, 
Bnaehinann, Dr. R. von Knh 
Gatettner, KUnl nnd Schmid 
R. von Männlicher, welcher inal 
herzog Rainer in ein längeres Gi 
N i I i u », Dircctor von II I liu an n ; 
Kniaziolucki, Proake, Dr. R 
General - Consnl von Lind he im, 
Maas; die Staataeiscubahurätbe 
CommereialraUte B e r n f e I d , 
Hanse r, Schenker, Scblim) 
rath M a t s c b e k o ; Gemeindera 
n e r etc. etc. Getarnt wurde ml 
von Seite der vielen reizenden 
filiform, denn viele Officiere, 
Regiment«, betheiligten sich an d 

Wie alljährlich standen c 
des Ball-Saales Director Baum 
Firma Haan nnd die Internatiol 
reich aar Seite. Einen besonder 
Hof. nnd Patroneaaen - Estrade ; 
Makari'schen Festzuge her bekam 
von einem die Rciebakrono trage 
reihten »ich, von herrlichen exotisi 
und Glflblicht-Girandolen effeetvo! 

Die vielbegebrte Damens] 
A. Klein niedlich ausgeführter 
gemeinen Beifall fand auch di 
Maller gewidmete Hchnell-Polk: 
kalisehe Illnstration der 
„ Herzenstnlegraph " . 

Der Erfolg des Balles wir 
ertrsguisse, welche« dem vom E 
geatmeten österreichischen Eisen I 
aeineu Ausdruck finden. Dieser 
L*OO.OriO tl. erreichen. 



gehört .1er Ball der I 
linwndsten Festen des | 



Um das in jeder Beziehung glänzende Gelingen des eiontid- 
- Balles hat sich daa Comitl • Präsidium, be- 
OaH Vi «!>••. Edoard R. Ton I. n*hr. 



ProtokoUlat. 

(Tritt l*lae ein and bleibt mit einem tiefen r-ooiivliaKut« stellen ) 
Verzeihet, Herr Bureancbef, wenn ich störe, 
Doch Ibr babt tausend alte Acten da 
Aus dem Archiv nnd ziehet, wie ich böre, 
Daraus den Stoff für tiefe Studia, 
Darum bedanre ich ergebenst »ehr, 
Man schickte sie zu holen mich hierher. 

Betrloba-Faust 

Zu lesen d'rinnen fange ich gerad' an, 
Doch nehmt sie, will es so der Satan, 
Und lasa't in Ku'rem Keller sie verstauben: 



0! nein, vergebt, ich will Eaeli nicht berauben, 
Und eine Ausflucht wird mir wohl gelingen, 
Kann ich die Acten jetzt zurück nicht bringen. 
I>och zürnet nicht ( das« ich es dafür wage, 
Zu nahen Euch mit dieser und mit jener Frage, 
Die mir am Herzen liegt, denn weit ist Kner Blick 
Und ungewiss ist mein, des Niedrigen, Geschick. 



So frag't ! 



Was gUub t Ihr, dass am Nenjahr 
Geschiebt in ons'rem Directorinin ? 



Da kriegen Einige goldeue Krägen, 
Die Anderen aber blaue Bögen. 



Und glanb-t Ihr, dass für Niedre Auasicht wird 
Und unser Einer avancirt? 



Betrle-ba-Faoat. 

Es prüfe, wer sich ewig bindet. 
Ob sieb das Herz genugsam findet. 
Die Gage ist klein, der Monat lang. 

ProtokoUlat. 

Ihr mach't mir in der Seele bang. 

Die Gage ist wirklich klein, nnd schlecht 

Ergeht es einen armen Schreiber-Knecht', 

Doch horcb't, da dranssen töuet Jubel 

Und Euer Name durch den Trubel, 

Eh sind die Stimmen Eures Personales 

Und was sie sagen, das ist nichts Fatales. 

Chor der Beamten 

(Im Vorzimmer). 
IM unsrem Vorstand, der befördert worden 
Ist und bedacht mit einem hohen Orden ! 

Betrieb s-Fauat 

0, süsse Botschaft, langst entwöhnt, 
Auf die ich wagte kaum zu hoffen. 
Nun ist mein Leben neu verschont. 
Der Lohn ist endlich eingetroffen; 
Kein Milben sali mieb jetzt verdriessen. 
In Strömen soll die Tinte lliessen, 
O! Tönet fort, BeiSrderungslieder,' 
o: Actunwelt, ich lieb' Dich wieder I 



A. v. Mer t.t. 



Kigentlinm, HemtUBabe nad V<-i 



i'l cm« in illlT r II»VII1II^MM'IIII$;«*. 



Kiir diu ll' .lai ticu v iuntwintlkli ; 
ADALDKKT v. MKUTA. 



Unich von K WIKS & V.u. 
Wi*n, V. li.titk, Sirau-^os«^ Nr 
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Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



N°: 6. 



Wien, den 11. Februar 1894. 



XVII. Jahrgang. 



INHALT: Clubversammlnn};. — Instructionen Ton Einst und JeUt. — Der Jjoealverkehr anf der Westbahn ab Wien. Vortrag;, gehalten in 
der Versammlung de« Clnb flaterreicbiacher Eisenbahn - Beamten am 23. Jänner 1894. vom k. k. UejrieninjjsratJi Grtttav 
Gerate!, ßetricbn-Director der k. k. österreichischen Staatsbahnen. — Chronik: Eisenbahn-Ball. Oesterreichischer Kisenbahn- 
Bsnmten-Verein. Zn^srcispÄtunuen im December ISICl. — Literatur: Volkswirtschaftliche Wochenschrift von Alexander l»orn. 
Offkielle Ueberakht*karte der Eisenbahnen der Baterr.-niiR'ar. Monarchie. — Club-Nachrichten. — XVII. odentl. Generalversammlung. 



Chibversainmlung: Dienstag den 151. Februar 
1894, 7 2 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Fritz Lemmes, 
Directors der deutsch-österreichischen Mannesmannröhren- 
Werkc in Komotau, Über: „Mtmnr>m<mnrid>r<n, drrm \lr- 
ttdhmg, Eütrnschaftcn und UiM)>hil<:Ulith*Un Yfntendiituj»- 
tirtckr, It lSlrrr unter Itcrüi ktirhtitfimy den Kisrnbnhnv esrnx." — 
Zur Ausstellung gelangen verschiedene Er- 
zeugnisse dieser Werke. 



Instructionen von Einst und Jetzt. 

Für den österreichischen Eisenbahn-Menschen ist. die 
Geschichte der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ehrwürdig. 
Der Geist seiner All vorderen spricht aus ihr, als der ältesten 
vaterländischen Normalspur - Locomotiv - Eisenbahn, und 
dieser Geist musstc aus Eigenem schaffen, zumeist ohne 
Vorbild und Erfahrung, so im Bau wie im Betrieb, unter 
Anderem auch im Entwurf der ersten Dienstes-Instruc- 
tionen. Vor uns liegt ein altersgraues Schrift- und Bilder- 
werk: „Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn zwischen Wien 
und Brünn' von Ingenieur l'aul Stopsl, aufgelegt in 
Wien 1 840, worin nebst der Gründlings- und Bangeschichte 
auch die „vorläufigen Instructionen* 1 für das Betriebs- 
personale der Nordbahn sich befinden. In der Einleitung 
zu diesen Instructionen wird betont, „dass die einzelnen 
Obliegenheiten des Personales nicht darin enthalten sind, 
weil diese nur den eigentlichen Localverhältnissen an- 
gemessen sind". Es hat somit bereits in den ersten Kinder- 
jahren unseres heimischen Eisenbahnbetriebes eine Anzahl 
von allgemein und eine andere von örtlich gilt igen Instruc- 
tionen gegeben, und zu der mit den Jahren und Jahr- 
zehnten so üppig angeschwollenen Menge der Instructionen 
wurde bereits im Beginne der Eisenbahnära der Keim 
gelegt. Wohl nur der Keim, denn bei der damaligen Ein- 
fachheit und geringen Dichte des Verkehres, bei einem 
Stande von 17 Locomotiven, ßfi Personen- und 4<i Last- 
wagen und einer Frequenz von ca. 60m Personen täglich 
auf der ganzen Linie Wien-Brünn inclusive des gesaramten 
Loealverkehres, bei den primitiven Einrichtungen und 
dem Mangel an Erfahrung über das Meiste, was eigent- 
lich aus Verkehrs- und namentlich aus Sicherheits-RUck- 
sichten zu verfügen nothwendig sein wird, konnte, auch bei 



Absicht., keine grosse Anzahl von Detail Verfügungen hinaus- 
gegeben werden. Erlassen wurden bis zum Jahre 1810: 

Allgemeine vorläufige Bestimmungen für den Betrieb 
der Bahn von Wien bis Brünn; 

Vorläufige. Instruction für die inspicirenden Inge- 
nieure und Assistenten und die dieselben substituirenden 
Balm Uuteraufseher: 

Dienst-Reglement und Verhaltungsvorschriften für 
die Bahnwachter; 

Vorlaufige Instruction für Masehinenführer ; 

Allgemeine vorlaufige Instruction für die Gonduc- 
teure; endlich 

Vorläufige Instruction für den Wagenmeister und 
die Schmierer. 

Umfänglich sind diese Instructionen so massig, dass 
sie alle, zusammen in einem Hefte von 30 Druckseiten 
Octav Platz finden würden. Die relativ ausgedehnteste ist 
die für Bahnwiichter, also schon damals ein Zugeständnis 
der Wichtigkeit dieser Bediensteten für die Zngssicher- 
lieit, welche Erkenntnis im Laute der Jahre immer zu- 
nahm und erst mit dem Fortschritte automatischer Sig- 
nale in einer Richtung eingeschränkt wurde, während die 
stetig wachsende Verkehrsdichte sie andererseits erhöhte. 

Ungeachtet der Kürze und des primitiven Betriebs- 
standpunktes dieser Instructionen spricht aus ihnen bereits 
vollständig jener Geist, der für alle Zukunft der nämliche 
blieb: Wenn die Instructionen pünktlich befolgt werden, 
kann absolut nichts geschehen, und jeder Irifall und jede 
Unregelmässigkeit ist, von vis major abgesehen, stets auf 
ein Verschulden zurückzuführen. Man muss diesen Geist 
als den richtigen anerkennen, denn er strebt, wie jedes 
Gesetz, das Ideale au, um das Mögliche zu erreichen ; 
nur muss diese strenge Tendenz milde durchgeführt 
werden. Wenn in den vorliesenden alten Instructionen für 
Masebiuenführer, Cottdueteure und Bahnwächter jede l'eber- 
tretung das erste Mal mit dem halben oder ganzen Monats- 
gehalts- Abzüge, das zweite Mal mit Entlassung und selbst 



mit gerichtlicher Anzeige bedroht wird, 



Ih 



lllerill 



eine, in der Praxis unmöglich für immer, daher nur in 
ausserordentlichen Fällen durchführbare Strenge. 

Der Inhalt dieser alten Instructionen zeigt bei aller 
Skizzenhaftigkeit von scharfer Auffassung des wirklichen 
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Wesens des Eisenbahnbetriebes in seinen technischen 
Zweigen: Verkehr, Hühnerhaltung uml Zugförderung. 
Freilich sind darin Dinge gesagt, die heute, als sclbst- 
verstiinillich, gar nicht mehr ausgesprochen werden, und 
wenn es i. B. in den Allgemeinen Bestimmungen heisst: 
Der Maschinendircctor habe dafiir zu sorgen, dass die 
nöthigen Maschinen in rollkonunen gutem Zustande vor- 
handen sind und zur gehörigen Zeit, geheizt werden, oder : 
Der Herr Generalsecretiir habe zu wachen, dass die 
Ordnung genau gehandhabt werde — so klingt dies für 
unser Gehör wohl naiv; allein für Zeiten, wo die Direc- 
tum einer Verantwortung gegenüberstand, deren Umrisse 
noch fast so schattenhaft waren wie das Schicksal, war 
die gesetzliche Aussprache solcher Bestimmungen nöthig, 
damit Jeder, vou oben bis unten, wusste, was er zu thun 
oder zu lassen habe, l ud andererseits ist neben dem 
Selbstverständlichen eine Menge von Verfügungen da, 
welche heute noch ihrem Sinne nach dieselben sind und 
von tiefem Erkenuen des Gegenstandes zeugen. 

Ihrem Inhalte nach verfügen die aufgezählten Instruc- 
tionen im Wesentlichen Folgendes: 

Die Allgemeinen Bestimmungen classi- 
ficiren das technische Personale in Oberingenieure, Ober- 
ingeiiieur-Adjuncten. Hätz- und Stations-Ingenieure, inspi- 
cirende Ingenieur-Assistenten und Bauaufseher, endlich 
Vorsteher der mechanischen Werkstät ten, und geben für alle 
zusammen in hundert Zeilen eine Skizze ihrer allgemeinen 
Functionen. Sie erklaren den Erlass der jeweiligen Fahr- 
otdnnng als eine aiissehliessende Agende der Direction, die 
Erhaltung der Bahn nnd des Kahrparkes als eine Verpflich- 
tung der betreffenden technischen Organe, besprechen die 
Materialmagazine, die Vertheilung der Verkehrs-, Bahner- 
halt iiugs- und Ztigförderungsvorräthe und verfügen die 
Führung vou Zngsrapporten und Stundenpässen, endlich 
die Ausübung der Bahnpolizei. 

Die Instruction f ü r Ingenieur e, A s s i- 
x t e nten und B a h n-Unteranf s e h e r beruhte 
auf der Dieiisteintheilung, wonach die Besorgung des 
Verkehrsdienst.es auf grösseren Stationen sanmit Bahn- 
erhaltung der Strecke bis zur nächsten grösseren Station 
einem Ingenieur unterstand, ein System, das auf die 
meisten anderen alten österreichischen Bahnen überging, 
auf einigen sich sehr lange erhalten hat und bei manchen 
sogar auch die Zugförderung demselben Ingenieur über- 
wies. Diese Ingenieure und ihre Stellvertreter waren die 
Seele des ganzen Executivdieust.es, die Bindeglieder 
zwischen der Strecke und der Direction. Ihre Instruction 
musste somit Alles enthalten, was für Verkehr, Bahn- 
erhaltung und Zugförderung nöthig und für die Direction 
wissenswürdig war. Und diese ganze Instruction enthielt 
30 Punkte, jeder im Umfange von durchschnittlich lo Zeilen, 
nicht mehr. Sie präcisiren den Wirklings- und Hlichten- 
kreis des exponirten Ingeiiieurs nach unten und oben, 
verfügen die Führung eines Tagebuches, sein Eingreifen 
bei normalen und plötzlichen Erhaltungsarbeiten, seine 
Strecken-lnspicirungen. die Material- und Jnveiitar-Yerthei- 



lung. Ablehnung des Personales, Präliminar-Verfassung, 
Verhalten bei Bahn- und Zugsgebrechen, seine Kenntnis 
der Instructionen aller Untergebenen, einen Abriss der 
[ Signalisirangs-Vorschrift, die Ausrüstung der Locomotive, 
Kaiigimng des Zuges, Begleitung von Hilfsfahrten, endlich 
seine allgemeine Verpflichtung, das Wohl des Dienstes 
mit allen Kräften zu fördern. Das Alles ist räumlich auf 
etwa 8 Octavseiten untergebracht, allerdings ohne minu- 
tiöse Details, allein genügend deutlich, so dass ein 
denkender, durch Studien nnd Praxis aufgeweckter Kopf 
wusste, was er zu thun habe, wo seine Verantwortung 
anfange und wo sie aufhöre. 

(ianz richtig das durch den Bildungsgrad verschiedene 
j Urteilsvermögen abschätzend, gibt die Instruction für 
, B a Ii n w ä c h t e r dem eigenen Ermessen keinen so 
j grossen Spielraum nnd ergeht sich ungleich mehr in posi- 
tiven Detailverfügungen sowohl für die täglichen Functionen 
als für aussergewöhnliche Vorkommnisse. Die Weisungen 
; bezüglich Untersuchung und Reinhaltung der Bahn, Be- 
dienung der Uebergänge, Streckenbegehung, Abwehr von 
Menschen und Thieren, Verhalten bei Elementar-Ereig- 
nissen, Unwillen und Feuersgefahr, Materialgebahrung, 
Sandsl reiten etc , sind so klar und zutreffend gehalten, 
; dass sie grossen Theils für heute noch passen, und von 
I geradezu naiver Präcisiou sind die Punkte: „1. Die Ob- 
! liegeiiheiten eines Bahiiwiichters sind von hoher Wichtig- 
' keit und erfordern einen sehr verlässlirhen nnd dienst- 
eifrigen Mann. 2. Nur die genaue und pünktliche Er- 
füllung aller Pflichten eines jeden Bahnwächters kann die 
beruhigende Versicherung geben, dass der Betrieb der 
Transporte nicht gestört werde und kein Unglücksfall 
Platz greife. 5. Der Bahnwächter muss lesen und schreiben 
können, damit er sich nicht über die Unbekanntschaft mit 
gegenwärtiger, in jedem Witchtci hause vorfindlicher, auf 
dir Wand desselben befestigter Instruction entschuldigen 
kann. 11 Wie bereits erwähnt, ist wohl im Einklänge mit 
der Wichtigkeit des Postens, aber durch seine Schärfe 
■ bei jedem Missbranche von inhumaner und wohl auch 
schädlicher Wirkung der nachfolgende Punkt 27. „Der 
Bahnwachter, welcher seinen Posten verlässt, betrunken 
getroffen wird, oder sonst eine seiner Verpflichtungen 
versäumt, oder ihr nicht vollkommen entspricht, wird 
augenblicklich entlassen, und wenn sein Vergehen so 
' gross ist, dass daraus hatte ein Unglück entstehen 
können, sogleich der betreffenden Behörde übergeben." 
Bedenkt man, dass zu den Verpflichtungen auch die 
Materialgebahrung gehörte und betont man die Worte 
,.v o 1 1 k o m in e n - ' und r h ä 1 1 e ', so ergibt sich die über- 
vorsichtige Fassung dieses Punkt es von selbst. Erinnerungs- 
wert ist auch die damalige, in der Bahmvüchter-lnstruetion 
enthaltene, optische Zugs- Signal isirung bei dem gänzlichen 
Mangel der Anwendung elektrischer und überhaupt aku- 
i stischer Signalisiruugsmiftel für die Strecke. Tags mit ver- 
schiedenfarbigen Kalmen. Nachts mit Pfannen voll bren- 
nenden Prelis und mit den Handlaternen geschah die Ver- 
ständigung in die Feine. 
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In ähnlichem Sinuc und Unifange, wie die bereits 
besprochenen, sind auch die Instructionen für Ma- 
schinenführer, Conducteure, Wagenmeister 
und Schmierer abgefasst. Auch hier ist. mit emsiger 
Voraussicht dessen, was damals weniger die Erfahrung 
als der Verstand für nothwendig angab, das Meiste von 
dem, was heute noch giltig ist, in kürzester Form ge- 
bracht. 

Ein Zeichen, wie viel diese so knappen Instruc- 
tionen dem Fahrpersonalo gelten mussten, ist, dass darin 
die normalen Fahl- und Aufenthaltszeiten und die Maximai- 
Geschwindigkeiten aufgenommen, somit integrirende Be- 
staudtheile der Fahrordnnngs-Durcbführung eingestellt 
waren, ein Zeichen des Bestrebens nach möglichst con- 
servativen Einrichtungen. Heute sind diese Verfügungen 
variabler und deshalb meist in den Fahrordnungs-Anhang, 
nicht in die fixere Instruction verlegt. 

Dieser Beharrungstrieb des einmal Verfügten für 
die durchführbar längste Zeit ist es vornehmlich, der 
uns mit Behagen bei den skizzirten Ur-Instrnctionen ver- 
weileu lässt. Leider veränderte sich diese Tendenz mit 
den Jahrzehnten in ihr Gegeutheil, und hierin drängt sich 
ein kritischer Vergleich zwischen den alten und neuen 
Instructionen von selbst auf. Wir müssen aber die beiden 
Extreme unter den modernen Eisenbahn Instructionen in 
Betracht ziehen, die österreichischen und die englischen. 
Letztere haben bekanntlich das Princip der Kürze und 
der Eliminirung eigentlicher , technischer und mani- 
pulativer Details, welches Princip wir an den alten 
Nordbahn-Instructiouen soeben kennen lernten, beibe- 
halten ; die österreichischen Instructionen dagegen glauben 
häufig, ohne Rücksicht auf ihr räumliches Wachsthum, 
nicht deutlich und an Ausführungs-Details nicht lehrreich 
genug sein zn können. 

Es liegt ausser jedem Zweifel, dass sowohl unsere 
heimischen als die englischen Instructionen nur das Beste 
beabsichtigen iu Bezug auf Sicherheit des Verkehres bei 
möglichster Schonung des Persouales. Welche davon 
erreichen besser diesen Zweck, die knappen oder die 
voluminösen? Es ist eine von jedem Kxecutionsbeamten 
erprobte Thutsache, dass ihm bei Verhaltungsvorschriften 
in allen voraussichtlich möglichen Umständen, die detail- 
lirteste Instruction für normale Fälle wenig und bei plötz- 
licher Gefahr aus dem Grnnde selten etwas sagt, weil die Zeit 
zur Gedächtniserforsclmng fehlt und das vorkommende 
Ereignis in Wirklichkeit meistens doch noch etwas anders 
aussieht als in der Instruction. Andererseits ist es vom 
Standpunkte des Selbstschutzes erklärlich, dass jene 
Instanz, welche die Instructionen verfasst, bemüht ist, 
recht deutlich und vorsorglich zu sein und eine Unter- 
lassung zu begehen glaubt, wenn sie Fälle, deren Ein- 
treten möglich, sogar wahrscheinlich ist, sainmt den ent- 
sprechenden Verhaltungsmassregeln, ihrem Personale nicht 
instruetionsmässig mittheilt, und wenn sie nicht bemüht 
ist, so umständlich zu sprechen, dass vorkommenden Falles 
Niemand sich damit entschuldigen kann, auf diese und 



jene Thatsachen sei keine Rücksicht in der Instruction 
genommen worden. Beide Principien, das der gedräugten 
Kürze mit Auslassung aller Details und jenes der mög- 
lichsten Gründlichkeit, haben somit ihr pro uud contra; 
wir halten aus Erfahrung das Erstgenannte für das Unbe- 
denklichere, denn erstens zwingt es den Mann der Exe- 
cutive mehr zum Selbstdenken und zum Selbsterfassen der 
Situation als zum Memoriren. Zweitens aber bewahrt es 
■ besser vor einer ganz unrichtigen Gepflogenheit. Bei dem 
Systeme weitläufiger Instructionen und langathmiger, die- 
' selben fort und fort ergänzender Erlässe werden die Kxe- 
cutivorgane allmälig von diesen erdrückt. Thatsfichlich sanc- 
tioniren sie die Anomalie, dass die absteigenden Instanzen 
den betreffenden Erlass noch mit eigenen, ihre subjective 
Sicherheit erhöhenden und die Verantwortung nach unten 
verschärfenden Zusätzen weiter geben, ohne sich um seine 
Durchführbarkeit und die Auffassung Jener, die schliess- 
lich damit manipulüeu müssen, sonderlich zu kümmern. 
Ks kam vor, dass Zusatz-Instructionen von der Geueral- 
direction aus, durch alle Zwischenstufen von jeder 
folgenden nur vidirt oder schriftlich erläutert, bis zu 
den Bahnaufschern oder Bahnwächtern, bezw. Zugs- 
führern und Couducteuren, Locomotivführern und Heizern, 
herabgelangten und immer dickleibiger und schwieriger 
verständlich wurden, je mehr man sie zu erklären sich 
bemühte. Bis zur periodischen mündlichen Belehrung und 
Prüfung des Personales waren diese Verfügungen längst 
durch andere verdrängt und hatten inzwischen nichts als 
wenn schon nicht Verwirrung, doch nnnöthige Gedächtnis- 
belastung erzeugt. Was heute nur die Conducteure an 
j fort wählend mutirenden Fahrbegünstigungen für Vereine, 
i Menschengattungen und einzelne Personen zu memoriren 
haben, ist schwer zu merken. Man gedenkt dabei mit 
neidvoller Rührung der alten Nordbahn, wo es nur 
Fahrkarten zu normalem Preise uud eine geringe Anzahl 
von Freikarten gab. Die hatte der Conducteur, während 
der Zug noch ruhig stand und die Wagenthüren bereits 
versperrt waren, zu revidiren, dann begab er sich zu 
seiner Bremse und brauchte bis iu nächster Station auf 
nichts zu achten, als auf die Sicherheit des Zuges. 
Hente ist bei den meisten Bahnen die Instruction für 
das Zugspersonale auf den 15— SOfachen Umfang der 
alten Nordlialm-Instruction angewachsen, nebstdem müssen 
die Zugsführer, Conducteure. Zugspacker und Bremser 
mit der Betriebsordnung, einem Theile des Betriebs- 
Reglements, mit der Instruction über Si^ualLsirung, für 
Locomotivführer, Wagennieist er, Strecken- und Weichen- 
Wächter, mit den Vorschriften für das Schmieren, Be- 
heizen und Beleuchten der Wagen, Hilfeleistung bei 
Unglücksfällen und mit dem, jeder Fahrordnnng beige- 
gebenen Anhange über Zugsverkehr, Belastung etc. ver- 
traut sein. Aehnlich ergeht es den Locomotivführern, 
Bahnaufsehen) und dem übrigen Kxecutiv-Personalp, das 
j eine stattliche Bibliothek von je Ii), •><» und mehr ein- 
I /einen, meist umfangreichen Instructionen so aus- nnd 
| inwendig kennen soll, dass es in jedem gegebenen Mo- 
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mente, namentlich der jiihen Gefahr, den richtigen Para- 
graph im Kopfe herausgreifen und anwenden kann. 

Verweilen wir nun flüchtig bei der Gepflogenheit im 
Vaterlande der Eisenbahnen, in England, indem wir die 
Vorschriften für den äusseren Betriebsdienst auf den eng- 
lischen Eisenbahnen skizzircn. Dieses 259 Octavseiten starke 
Büchlein enthält Alles für Alle, die mit dem Betriebe zu 
thun haben. Jeder Bedienstete, welch' immer für einer 
Kategorie ungehörig, muss aber das ganze Buch, somit 
die Instructionen sümmtlicber Gattungen von Verkehrs- 
bediensteten des ganzen Bahnkörpers kennen. Diese sind : 
Stationsvorsteher, Signalwärter, Barrieren Wärter, Schaffner, 
Lokomotivführer, Heizer, Bahnmeister, Rottenführer und 
Schienenleger, also in der Eintheilung, sowie in der No- 
' menclatur nahezu cnngnient mit jenen uuserer Bahnen. 
Die Instructionen aller Genannten umfassen räumlich 
etwa den dritten Theil des Buches; der übrige Inhalt 
ist fast ganz der Signalisirnng und zum geringen Theile 
den allgemeinen Vorscliriften, Verfügungen über einheit- 
liche Zeit, Betrieb eingeleisiger Strecken mittelst Zugstab 
und noch einigen wenigen besonderen Bestimmungen ge- 
widmet. Dass alles dieses auf 259 Octavseiten Platz hat, 
beruht anf zwei Ursachen, deren erste unbedingt volles 
Lob verdient: die Kürze und Scharfe im Ausdruck. Hier 
ist wirklich jedes Wort einmal und jeder Satz zehnmal 
überlegt, bevor er hingeschrieben wurde, ob er absolut 
nothwendig Ist oder nicht, und ob er sich nicht noch 
etwas knapper und deutlicher geben Hesse, eiue Kück- 
sicht^ die Jeder der schreibt was Andere lesen müssen, 
also, beiläufig gesagt , ebenso jeder Schriftsteller, auch ein 
fachlicher, menschenfreundlich ausüben sollle. lieber 
das zweite Hilfsmittel der erzielten Kürze durften die 
Meinungen getheilt sein: die Dienstvorschriften entbehren 
des technischen Inhaltes vollständig, noch mehr als die Nord- 
buhn- Instructionen aus dem Jahre 1840, welch' letztere, 
obwohl darin ausdrücklich betont ist, dass sie ^die ein- 
zelnen Obliegenheiten des Personales nicht enthalten", 
doch dieselben hin und wieder leise streifen. Die heute 
zeitläufigen englischen Vorschriften sagen jedoch dem 
Locomotivfühi-er über die Behandlung der Maschine, dem 
Bahnmeister über die Instandhaltung des Oberbaues gar 
nichts, ausser den für die momentane Sicherheit des 
Zugsverkehres nöthigeu Massregeln und Vorschriften. 
Und ebenso bei den übrigen Bediensteten. Diese lapidare 
Instruction ist seit alten Zeiten in Kraft und auch die letzt- 
erschienene Auflage derselben Dienstvorschrift ist nach 
demselben System verfasst. Sie enthalt als Zusatz nur eine 
kurze Belehrung über den Transport explosiver und feuer- 
gefahrlicher Gegenstände, im Uebrigen ist sie gleich der 
früheren Auflage. Das geschilderte Princip. nach dem 
die englische Instruction verfasst wurde, ist also iu 
Permanenz erklärt und verdient deshalb, dass man über 
seine Tauglichkeit nachdenke, umsoniehr, als diese In- 
struction mit geringen locahn Abänderungen dem Wort- 
laute nach gütig ist für alle bei dem englischen Handels- 
gerichte (Board of Trade) betheiligten Eisenbahnen, was 



ihr einen weiteren Vorzug gibt durch den Beweis, dass 
sie nicht nur von einer, sondern von den Verwaltungs- 
kürpern aller dieser Bahnen als gut erkannt worden ist. 
Sie hat mehrere kritische Siebe passirt, ist dem Personale 
geläufig, was beim Uebergange des Personales von einer 
Bahn zur anderen Wert besitzt, und sie erfreut sich, 
ihres ausgedehnten Wirkungskreises halber, einer gesetzes- 
mässigen Achtung, lauter Vorzüge, welche der, nur einer 
einzigen Eisenbahn eigentümlichen Instruction fehlen.*) 
Am Coutinent konnte man sicher sein, dass jede neu ge- 
gründete Kisenbahngesellschaft eigene Instructionen ent- 
warf, ebenso wie ihr eigenes Schienenprofil. Sie waren 
im Wesentlichen doch nur ein Abklatsch von anderswo 
längst eingeführten Vorbildern, die selbst ebenfalls keine 
Originale waren; aber geändert musste immer etwas 
daran werden, nicht immer zum Vortheile des Erprobten, 
und zumeist wurde das neue Buch noch weitläufiger als 
i das alte. In Oesterreich •Ungarn sind übrigens bekannt- 
; lieh einige wesentliche Schritte zu einheitlicher Iiistruirung 
bereits geschehen, denn seit Jahren gibt es für alle Bahnen 
beider Reichhälften nur eine gemeinsame Signalordnung 
uutl die Einführung einer gemeinsamen Verkehrs-Instruction 
ist längst im Zuge. 

Ein weiterer Vortheil kurzgefasster und conserva- 
tiver Instructionen ist die leichtere Vermeidung von 
Widersprüchen, die bei grossem Umfange, Mangel an 
Uebersichtlichkcit, fortwährenden Aendertingen und vielen, 
oft blos mit jenem Theile der Instructionen, deu sie bear- 
beiten, vertrauten Verfassern, nur durch eine ausser- 
ordentlich scharfe Super-Redaction zu vermeiden sind, 
die aber nicht immer geübt wird. Auch soll nur Durch- 
führbares verfügt und das Verfügte nicht durch die An- 
forderungen des Dienstes selbst unmöglich gemacht 
werden. Deeenuien lang hiess es z. B. in allen Verkehrs- 
instruetionen, dass Verschiebungen sowohl wie Einfahrt 
in eine Station nur so schnell geschehen dürfen, dass 
ein Fussgäuger schnellsten Schrittes neben dem Zuge 
aushalten kann; die Fahrordnung aber, sowie die zur 
Zugsrangirung gegebene Zeit geboten ein gauz anderes 
Tempo. 

Das vorliegende Thema bietet noch eine andere 
; Seite zur Anschauung. Es gibt heute noch Verkehrs- 
techniker, welche den automatischen Sicherheits-Einrich- 
tungen aus dem Grunde misstraiien, weil sie sagen : „Der 
Automat kann versagen, der Mensch aber nicht." Im 
Gegentheil, die menschliche Urtheilsmaschiue kann ebenso 
bald unrichtig fuiictioniren wie der Automat, wenn ihre 
Drähte überspannt werden und sie kann ebenso ganz 
versagen, wenn einer davon zerreisst. Dies besorgt aber 
die l'eberbitrdung mit allzuvielen, gleichzeitig zu merken- 
den Vorschriften bei Solchen leicht, deren Denkkraft ihnen 
nicht gewachsen ist. uud auf derartige, bei aller Pfiicht- 

') Die j;eschililtTte tn«trnctiun wurde tuu d(>r London & 
No rt h- Wc.sier ii Kaüway dir ihre Linien verfugt und von dou 
oben erwähnten anderen Halmen nncrnniiiuen. Kine deutsche Ifeber- 
netzuug von H.Ttilor ist l>ti .). Springer in llerlin 1S8:.' erschienen. 
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ü-eoe von der Natur nicht hervorragend bedachte Men- 
schen soll jede Instruction Rücksicht nehmen. 

Solcher Vergleiche und Betrachtungen drängt sich 
eine Fülle ans dem alten Buche über die Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbabn heraus. Nebstdem erweckt ein Rück- 
blick zu dem Denken und Schaffen unserer Berufs-Ahnen 
ausser dem Pietätvollen etwas Lehrreiches. Je hastiger das 
Leben, desto notwendiger ist es, zuweilen eine Halte- 
station zu machen. Es gibt aber kein Geschöpf mensch- 
lichen Scharfsinnes, das sich so hastig entwickelt wie 
das Eisenbahnwesen, wo eine Erfindung die andere, über- 
stürzt. In den Neueningen der Eisenbahn-Aera müsste 
es in der Potenz heisseu : die Todteu fahren schnell, an- 
statt sie reiten schnell. Darum stellen wir uns gewöhn- 
lich die Urzeit mit ihren bedächtigen Tracen behufs mög- 
lichster Vermeidung von Curven und Gefällen, mit ihren 
vorsichtig breiten, sorgfältig gestösselten Dämmen, den 
gemauerten Objecten bei Misstrauen in die Eisenconstruc- 
tionen, den engliegenden Eichenschwellen und den Stuhl- 
schienen aus mit Holzkohlen gepuddeltem Schiniedeisen, 
mit den 200 Wiener Centner schweren Locomotiveu, Post- 
wagenartig gebauten Waggons mit ihren Spritzledern an- 
statt der Glasfenster in der zweiten und dritten Classe — 
diese Zeit stellt man sich gewöhnlich als überwunden vor. 
Und doch ist sie heute noch vergleichens- und beachtens- 
wert in jeder Beziehung, wie wir dies an einem ihrer 
integrirenden Theile gesehen haben. Bedenkt, man, dass 
diese Nordbahn-Iustructionen aus einer Zeit stammen, wo 
der ganze Raum für Eisenbahngesetze noch wüst und 
leer war, wo bis zum Entstehen der Eisenbahn-Betriebs- 
ordnung noch zwölf Jahre fehlten, so muss man die 
Voraussicht bewundern, mit welcher unsere Berufs-Ahnen 
die ersten Instructionen aus eigenem Geiste geschaffen 
haben. M— a. 



Der Localverkebr aaf der Westbahn ab Wien. 

Vortrag, gehalten in der Vermmmltmg des Club Bsterreichiieber 
Eisenbahn-Beamten am 23. Jänner 1894, vom k. k. Regierungiirftth 
OmliT Gerate), Betriebs-Direetor der k. k. österreichischen Staats- 

bahnen. 

Wenn ich es unternehme, ein flüchtiges Bild des Local- 
verkehres vorzuführen, wie selbes am Westbahnhofe in Wien 
im Laufe der Jahre sich entwickelte, so leitet mich hiebei 
durchaus nicht die üeberzeugung, etwas an und für sich Neues 
oder ausnahmsweise Bedeutendes zu bieten. 

In vielen Städten des Auslandes zeigen Bahnhöfe ein 
viel regeres Leben und Treiben, als der Wiener Westbahnhof 
und Ubertrifft anch die Menge der an einem Tage Beförderten 
nnd Angekommenen bei weitem jene Ziffern, welche ich spater 
nennen werde. 

Was dem Verkehre am Westbahnhofe mit der an- 
schliessenden Localstrecke aber sein eigentümliches GeprSgo 
verleiht, ist die von Ihm geforderte Leistung bei höchst unzu- 
länglichen Anlagen, und in dies e m Zusammenhange zwischen 
I lichte des Verkehres und zugebote stehenden Mitteln allein 
kann das Interesse gesucht werden, das seiner flüchtigen 
Schilderung und der Art seiner Durchführung etwa entgegen- 
gebracht werden kann. 

Sehe ich auch gänzlich ab von den grossartigen Ein- 
richtungen In den grossen StUdten des Auslandes, deren um- 



fassende Neubauten und Anlagen die kleinen Völkerwande- 
rungen an lebhaft benutzten Tagen anstandslos und fast 
spielend bewältigen lassen, so liegt doch der Vergleich mit 
den anderen Wiener Bahnhöfen zu nahe, um ihn nicht flüchtig 
streifen zu sollen. 




Die obenstehende Figur zeigt die Grösse des Bahnver- 
kehres ab und an den Wiener Bahnhöfen seit dem Jahre 1848, 
beziehungsweise seit Eröffnung der einzelnen von Wien aus- 
gehenden Bahnen bis zum Schlüsse des Jahres 1892. 

Es gelang mir leider nicht, auch die Ziffern für die Süd- 
bahn und Staatseisenbahn-Geselischaft bis zu deren Anfange 
zurück verfolgen zu können. Die geringen Ziffern aber, welche 
selbst die ersten eingezeichneten Linien reprftsentiren, lassen 
diesen Mangel wohl weniger fühlbar erscheinen. 

Das langsame Wachsen dos Verkehres wird bei den 
meisten Wiener Bahnen nur durch ein vorübergehendes An- 
schwellen im Wehausstellungsjahre 1873 unterbrochen, dessen 
Ergebnis erst im Jahre der Verstaatlichung, 1882, w ieder er- 
' reicht wird, um endlich unter der Herrschaft des Zonentarife« 
einem raschen Tempo zu weichen. 

Spaden die Frequenz der Westbahn erreicht« erst narh 
zehnjährigem Bestände die erste Million, und schwang «ich 
nach weiteren drei Jahren — vom Jahre 1873 abgesehen — 
an diu zweit« Stelle, bis sie mit Einführung des Zonentarifus 
auch die bis dahin führende Südbahn überflügelte, dieser aber 
zugleich eine Million Passagiere entziehend. 

Das vorletzt vergangene Jahr 1892 schliesst bei der 
Westbahn mit einer Frequenz von 5,687.085 Passagieren 
gegen 4,745.644 der Südbahn ab. 
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Es ist hieb« zn berücksichtigen, das« die Ziffern der 
Westbahn «ich ausschliesslich auf den Wiener Bahnhof be- 
ziehen, w&hrend in jenen der Rädbahn noch der Verkehr des 
Hanptzollamtes der Wiener Verbindungsbahn nnd der des 
leistungsfähigen Meidlinger Bahnhofes inbegriffen ist. 

So z. B. vertheilt «ich die letztgenannte Ziffer pro 1892 
anf den Sudbahnhof Wien' mit nur 2,169.200, anf Wien- 
Hauptzollamt mit 1,290.779 und auf Meidling mit 1,285 665 
Passagieren. 

Dabei besitzt der Södbahnhof in der, erat vor 20 Jahre» 
den erweiterten Bedürfnissen gemäss umgebauten Personen halle 
sechs Geleise mit Zwischenperrons und wird an den verkehrs- 
reichen Sonn- und Feiertagen der Schnellzngsverkehr von der 
Hauptlinie abgelenkt und ab Meidling bis Wr.-Xeustadt über 
die Geleise der Wien-Pottendorfer Bahn geleitet, die Haupt- 
linie ab Heidling dem Localverkehre allein überlassend. 

Auch die übrigen Wiener Bahnhöfe sind erst zu einer 
Zeit entstanden, oder doch, wie- der Nord- und Staatsbuhnbof, 
umgebaut worden, wo die ehedem nicht geahi te Verkobrsent- 
wicklung in deutlichen Zügen übersehen un die Anlage be- 
bereits den Anforderungen einer ferneren Zukunft angepasst 
werden konnte. 

Nur der Westbahnhof in Wien macht in dieser Beziehung 
eine nicht genug zu beklagende Ausnalune. 

Er bestellt im Wesen noch heute, wie er znr Zeit der 
Kindheit de» Verkehres in den Fünfziger Jahren geplant nnd 
im Jahre 1858, sohin vor nun 35 Jahren, dein Verkehre über- 
geben wurde. 

AI» man nach einem Jahrzehnt mit der ersten Million 
der Passagiere und dem sich nun auch schon lebhafter regenden 
Frachtenverkehre die spätere so wünschenswert« Verkehrs- 
Steigerung zu ahnen begann, mag engherziger Sparsinn einer 
radicalen Lösung der Westbahnhof-Frage entgegengewirkt 
haben. 

Wie endlich die Räume und Geleise sich stets unzuläng- 
licher erwiesen, wuchsen gleichzeitig die Vororte näher und 
näher an die Bahnhof-Umgrenzung heran und Hessen die Kosten 
eines Umbaues in geometrischer Progression wachsen, so das» 
nun, wo die Westbahngeleise bis zur Sehonbrnnner Brücke | 
von neuen schonen Häuserzeilen eingeengt sind, der auf die 
Dauer doch kaum zu vermeidende radicale Umbau des Bahn- 
hofes mit einer geradezu erschreckenden Kostenziffor zu rechnen 
hat, falls nicht die im Werden begriffene Stadtbahn darin 
Wandel schafft. 

Begreiflich, wenn bis zur änssersten Grenze der Mög- 
lichkeit getrachtet werden inuss, mit dem Bestehendon das 
Anslangen zn finden. 

So gebietet der Westbahnbof mit seinem Verkehre von 
nahezu sechs Millionen Menschen pro Jahr und bis zu 102.000 
an einem Tage nur über vier Hallengeleise ohne grössere 
Zwischenperrons und mit der Zugltngliclikeit nur von der 
Langseite der Halle. 

Und auf die ganze Bahnhof länge reiht sieh diesen vier 
Geleisen nur noch rechts ein tieleise für die Aufstellung nnd 
Ausrüstung verkehrsbereiter Loconiotiven, links ein mit zahl- 
reichen Drehscheiben versehene» Wurkstlittengeleise an. 

Aus diesen vier durchgehenden und den zwei nicht mehr 
dem eigentlichen Verkehre, angehörenden, durch langgestreckte 
Werkstätten- nnd andere Bahngebäude flankirten Xeben- 
geleisen, endlich einigen kurzen, zur Wagenauf'steilung dienendeu 
Stutzgeleisen besteht der ge samiut e, dein Personenverkehre 
gewidmete Westbahnbof, dessen in die Augen springende Un- 
zulänglichkeit nnr noch von jener des Frachtenbahnhofes über- 
boten wird. 

Dnrch den zn erwartenden ausserordentlichen Aufschwung 
in Folge de* Zonenverkehres unahweislich gezwungen, erübrigte 
vor vier Jahren nur, als kleineres Uebel die eben berührte 



Beschränktheit des Lastenbahnhofes selbst noch zu Yergrtssern, 
indem das zunächst dem Knde der Persoiienhalle gestandene 
Eilgutmagazin niedergerissen und an feiner Stelle eine offene 
Veranda gebaut wurde, welche mit dem vorgelegenen kurzen 
Kilgutgeleise ermöglichte, als Xothbchelf ankommende Per- 
sonenzüge auch dort zu evaeuiren, und so die Personenhalle 
bei besonderen Verkehrssitualioneii in etwas zu entlasten. 

Als Nothbehelf kann dies deshalb nur dienen, weil die 
folgerichtig weiter hinangfallende Verbindung mit den Hatipt- 
geleiseu den Verkehr auf diesen stärker unterbindet, als die 
zunächst der Halle bestellende Zwisclienverbitidung. 

Der gesammte Personenbahnhof inclusive aller Verbin- 
dtingsweichcii weist gegenwärtig bei einer Stationslänge von 
1600 m eine Gcleiseliinge von nur 9600 m, der Lastenbahnhof 
von 9800 tu anf, wozu noch der Heizhausrayon mit 4-400 und 
die Werkstiltten-Anlage mit ebensovielen Metern Geleise kommt. 

Die Abwicklung des Verkehres im Wiener Bahnhofe 
steh) in untrennbarem Zusammenhange mit jenem anf der an- 
schliessenden Strecke, da nur die llasehheit und Sicherheit, mit 
der die hinausgeworfenen Züge von der Strecke aufgenommen, 
und die Regeltuässlgkelt eines gut gehenden Uhrwerkes, mit 
welcher andererseits die Züge wieder in die Personenhalle zu- 
rückgebracht werden, die scheinbare Vervielfältigung der in der 
Wiener Halle zur Verfügung stehenden Mittel ermöglicht. 

Ich werde daher, um der mir gestellten Aufgabe gerecht 
zu werden, die Abwicklung des Verkelu-es in der ganzen soge- 
nannten Wiener Localstrecke, d. i. bis Xeulengbach, mit in 
Besprechung nehmen müssen. 

In dieser Hinsicht verdient im Vergleiche mit der Süd- 
bahn noch ein weiteres Moment hervorgehoben zn werden. 

Die Siidbalui hat. bis zn dem 34 km entfernten Leobcrs- 
dnrf, somit bis zur Grenze des dichten Localverkehre«, keine 
grössere Steigung als 3"5%,> und diese unr jenseits Baden auf- 
zuweisen. 

Hingegen besitzt die Westbahn selbst bi» Parkersdorf, 
d. i. in den ersten 12 km, schon eine Steigung von 6»-'«,. 
während sich weiterhin eine Rampe von nahe 13 km Länge 
mit einer Steigung von 10-5°/oo bi * aur Wasserscheide bei 
: Kekawinkel anschließet, um mit gleich starkem Gefalle bis zu 
dein 38 km entfernten Xeulengbach herabzufallen. 

Die Westbahn kann demnach nur verhältnismässig 'kurze 
und leichte Züge im Localverkehre benützen, während die 
Südbahn in jedem ihrer langen und schweren Züge eine weit 
grossere Sitzplatzzahl besitzt und mit weniger Zügen das 
Gleiche oder selbst mehr als dio Westbahn leistet. Die etwas 
verschiedene, wenn auch für die Westbahn ungünstigere Länge 
der beiden Localstreckon fällt weniger in's Gewicht, well nur 
verhältnismässig wenige Localzüge bis zum Ende derselben 
verkc-lu-en. 

Die von Jahr zn Jahr steigende Frequenz lies« bald 
das t."iiökonomische und dem Publikum Unbequeme der Be- 
nützung von Fernzügen für den Localverkehr im Sommer er- 
kennen. Es wurde deshalb im Jahre 1884 mit Ausschliessung 
der Fernzügo zur Bedienung der Localstrecke begonnen und 
dies System stufenweise entwickelt, so dass gegenwärtig im 
Sommer jeder Personen-Fernzug nnd selbst einzelne Localzüge 
ab Wien je nachdem bis Purkcrsdurf und selbst Nenlengbach 
ohne Aufenthalt durchfahren, während unmittelbar vorher ver- 
kehrende Localzüge die Passagiere der Localstrecke zum An- 
schlüsse an die dort durchfahrenden Fernzüge bringen. 

Dasselbe Primip wurde in der Gegenrichtung zur Vei- 
theilung der Fernzugs-Passagiere längs di r Localstrecke durch- 
geführt. Hand in Hand damit ninssto eine Vermehrung der Zmrs- 
garnituren zur Bewältigung des steigenden Loealverkehres 
gehen, und waren deren im Jahre 1879 an Wochentagen 
nur 7, 1880 sclem 11, und ab dem Jahre 1891 bereits 
17 Garnituren erforderlich. 
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Hiebei vertheilte Rieh die von 10 Zügeu des Jahre» 1879 
:inf 31 des Jahres 1893 anwachsende Zugszahl derart, da«» 
im erstgenannten Jalire nur ein Zng bis Parkersdorf, nenn Züge 
bis It »Bawinkel und fear kuiu Zug nach Neulongbach ver- 
kehrten, während im letztvergaugenen Jahn* tätlich 15 Züge 
Pnrkersdorf, 11 Rekawinkol und 5 Nenlenghach »1b Endstation 
erhielten. 

Den Anforderungen des Publikums entsprechend ist die 
Verthcilung der Zilg« derart, dass früh zwischen 6 lind 8 Uhr 
lUr Arbeiter, Schulkinder, Geschilffslentc und Beamte, dann in 
den Abendstunden für nickkehrend« Anftlü^h'r und Besucher 
ein dichter Verkehr nach Wien, um 3 l'hr Nachmittags nach 
dem Schal- nnd llureanscblusse, sowie von ti— 8 l'hr Abends 
für die zu ihren Familien heimkehrenden Geschäftsleute und 
Arbeiter ein dichterer Verkehr von Wien bewältigt werden kann. 

Die in denselben Zeitabschnitten verkehrenden Fernzüge 
der Westbahn beeinflussen den Pocalverkehr vornehmlich in 
den Frühstonden sehr empfindlich, da sie breite Streifen der 
Zeit den» Nahverkehrs entziehen. Noch empfindlicher wirken 
sie in Verspätungsfällen, da Arbeiter, Beamte, Geschäftsleute 
wie Schulkinder auf die genaue Einhaltung der Ankunftszeiten 
iti Wien angewiesen sind. 

Es erübrigt daher nur, selbst die Schnellzug« trotz ihrer 
»uistigen viel grosseren Bedeutung im Falle der Collision mit 
wichtigeren Localzügen in Nachrang m setzen und die letz- 
teren bis zu einer kleinen Verspütungsgi enzo von etwa 15' 
auf die Gefahr hin zu begünstigen, die Fernzüge dadurch nam- 
hnfter zu versp&ten. 

Die wachsende Zahl der Zuge ging nur in wenigen Fällen 
der Steigerung der Frequenz voraus ; oftmals wurde sie durch 
die allerdings nicht vorauszusehende nllmählige reborfüllung der 
Ziige bedingt, während sich in der Uebergangszeit mit Erfor- 
derniszügen nach Bedarf beholfen werden mnsste. 

So wiesen dl« drei bis zum Jahre 1881 verkehrenden 
Schnellzüge in letzterem Jahre eine Durchschnitts-Sommer- 
frequenz von 115 Passagieren ab Wien, von 132 nach 
Wien auf. 

Die sodann auf vier, später fünf steigende Zahl der 
Schnellzuge wies noch 1886 erst 109 Passagiere ab und 90 
nach Wien anf, um im nächsten Jahre auf 194 ab Wien und 
173 nach Wien zu steigen. 

Es tuusste deinuach schon 1889 in weiterer Beriiek- 
sichtigung der mittlerweile eingerührten viel schwereren Wagen 
ein sechster Schnellzug in jeder Richtung eingelegt werden, 
und wenn auch in den nächsten Jahren die Frequenz etwas 
zurückging, so betrug sie im Sommer des letzten Jahres doch 
schon wieder 155 Passagiere in jeder Kichtung und bei jedem 
Znge, wobei bemerkt werden innss, dass die Frequenz des 
nrient-Luxuszuges bei den vorstehenden Ziffern nirgend in 
Rechnung gezogen wurde. 

Die über Ainstetten hinaus verkehrenden Personen- 
züge zeigen ein viel geringeres Wachstimm, da sie sich von 
zwei im Jahre 1881 nur auf vier im Jahre 1893 vcniiehrten. 
Die Sonirocrfrequenz stieg hiebe! von 270 Passagieren ab Wien 
und 23»> nach Wien per Zug im Jalire 1881 stetig anf 483 
und 383 der doppelten Zugszahl im Jahre 1892, wahrend das 
Jahr 1893 wie auch im Lnralvcrkchre einen kleinen, aller- 
dings Bich nicht auf die Einnahmen übertragenden Kücksi-hlag 
aufweist. 

Die nur bis St. Pidti n nnd Ainstetten fahrenden Züge 
blieben der Zahl nach mit geringen Schwankungen fast unver- 
ändert und hol» sich deren Frequenz von 215 und 22S Passa- 
gieren bei vier Zügen im Jahre 1881 auf 295 und 325 bei 
nur drei Zügen im Jahre 1892. 

Wie schon aus dem Früheren hervorgeht, zeigt nebst 
den Schnellzügen der Localverkehr die namhafteste Steigerung. 
Jeder der 12 Localzüge des Jahres 1881 besass eine durch- 



schnittliche Sommerfreqnenz von 148 Passivieren in der 
Hichtung von Wien and eine solche von 145 in der Gegen- 
; richtmig. 

Hingegen ergibt das Jahr 1891 mit seiner bis nnn 
stärksten Frequenz bei 31 Zügen von Wien eine Benützung 
durch durchschnittlich 2t>8 Passagiere nnd bei 35 Zügen nach 
Wien eine solche von 251 Passagieren. 

Bei Beurthellung dieser Frequenz ist die schon erwähnte 
Thatsache zu berücksichtigen, dass der Verkehr in den Morgen- 
stunden nach Wien. In den Abendstunden von Wien weitaus 
stärker als in der Gegenrichtung ist, in welcher aber dennoch 
im Allgemeinen die gleiche Zugszahl verkehren niusg, um die 
Garnituren zur erneuten Benützung zu bringen. Die Durch- 
sc'hnittsbenützung der dem besonderen Eocalhcdürfnisse unge- 
passten Zuge ist demnach eine weitaus grossere als die ge- 
nannten nivellirenden Ziffern annehmen lassen. 

Wenn nun schon der Ulriche Wochentagsverkehr eine 
mit Rücksicht anf die beschränkten Stationsverlülltnlsse so 
lebhafte Person "bewogung zeigt, wie viel mehr musste dies 
, an Sommer - So ntageu zutage treten, wo der Wiener seit 
j jeher gewohnt i:., sich der dumpfen, schwülen Stadtluft, den 
i engen, heissen Wohn- und Geschäftsräumen zu entreissen, um 
mit Kind und Kegel in die waldigen Berge des Wienerwaldes 
au der Süd- niid Westbaliu zu pilgern. 

Die ehedem auf der Westbahu bestandenen und in den 
! Fahrplan aufgenommenen Sonn- nnd Felertaguslige reichten 
denn bald nicht mehr hin, den zuströmenden Menschenschwall 
zu lassen, und musste dazu geschritten werden, noch weitere 
Züge, und zwar in Stalionsdistanz, zu expediren. 

Bald war auch die dadurch ermöglichte Vermehrung der 
Zngszuhl unzureichend. 

Es wurde nun zum Systeme lebender Zngsdeckung über- 
j gegangen, iudem die ganze Locnlstrecke an Sonntagen mit 
Wächtern in s>ilchen Strecken-Intervallen besetzt wurde, dass 
jeder Wilchter die Signale seines Nachbarn zur Pochten und 
Linken noch zu erblicken vermochte. Das Maximum der ermög- 
lichten Zugszahl richtete sich jetzt nach der Zeit, die ein Zug 
zum Zurücklegen der einzelnen Wächterdistnnzen bonüthlgte, 
und deckte jeder Posten den passirenden Zug insolange, bis 
er ihn von dem nachfolgenden Posten übernommen sah. 

Der Fortschritt der technischen Wissenschaft ersetzte 
endlich im Jahre 1S83 von Wien bis l'nrkerednrf, 1887 bis 
Hekawinkel und 1889 bis Neulengbarh diese lebende Deckung 
durch die mechanische, indem die Strecke durch Semaph»re 
in Abschnitte getheilt und durch Blockwüchter bedient wurde. 

Dieses System des Fahrens in liaumdistanz, bei welchem 
ein auf .Halt" stehender Semaphor nicht früher anf .Frei - 
gestellt werden kann, bevor nicht der nächst vorgelegene auf 
r Halt" gestellt und elektrisch verriegelt ist, so dass die Zuge 
auf Blockdistanz von einander ferne gehalten werden, ist zur 
Genüge bekannt und braucht hier nicht uiiher darauf ein- 
gegangen zu werden. 

Nun war man in Hinsicht der Sicherheit des Verkehres 
von der exaeten Dienstesausiibnng fehlbarer Mensehen nahezu 
unabhängig uud konnte beruhigt Züge in so rascher Auf- 
einanderfolge mit voller Sicherheit befördern, als Zeit zum 
Durchfahren der längsten Blockstrecke nothig war. Diese 
wurden denn auch im Allgemeinen nach der Diehlo des Ver- 
kehres gewühlt, und zeigen zwischen Wien nnd Purkersdorf 
eine Mnxiniallänge von 1000 m inclusive der inzwischen 
liegenden Station Hüttehlorf, zwischen Purkersdorf nnd l,Vka- 
wiukel von 2400 tu, und steigen gegen Neulengbach bis zu 
3000 m. 

In der erstgenannten, den stärksten Verkehr aufweisenden 
■ Strecke ist mit Rücksicht auf das Hallen in HüiielJorf nnd 
i den Aufenthalt dort selbst, eine ungehinderte Folge von Zügen 
binnen drei Minuten ermöglicht, bis Bekawinkel binnen vier 
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und von da bis Neulengbach, wo wieder eine Haltestelle in 
der weitesten Blockstrecke zu berücksichtigen ist, von sechs 
Minuten. Ein Hindern!« in der Ausnutzung dieses Vortheiles lag 
jedoch noch in der verschiedenen Geschwindigkeit der Züge, 
und nehmen lfiider zur wichtigsten Zeit deH Local-Massen- 
verkektes an Sonntagen Schnellzüge in der einen uder der 
anderen Richtung die Strecke für sieh in Ansprach. 

Inwieweit dies hindernd einwirkt, zeigt nachstehende 
schematische Skizze, hei welcher nach Art der graphischen 
Fahrordnung die Horizoutallinien den Raum begrenzen, ilie 
Verticallinien die Zeiten von 10 zu 10' und die schiefen 
Linien die Zugsltcwegnngcn darstellen, d. i. die Linie jener 
Zeiten, in welchen sich ein Zug von einer Station in die 
nächste fortbewegt. 



Station * 
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Station C 
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Nun lienöthlgt der Schnellzug von Wien bis Parkett- 
dorf 15, bis ltekawiukel 35, nach Xeulengbach 50' Fahr- 
zeit, der Sonntagn-Walzng aber ,14 66—92'. 

E« ist nun einleuchtend, dass ein um so längerer Zeit- 
raum vor Expedition des Schnellzuges nicht für Localziige in 
Anspruch genommen werden kann, je grösser die Gesehwiudig- 
keits-Differenz der Züge und je weiter die zu befahrencle 
Strecke ist. 

Nachdem der Westhahn die Ableitung der Fernzüge ant 
eine Parallelbabn nicht ermöglicht ist, erübrigte nur. diese 
Züge auch in der Geschwindigkeit möglichst .lern I.ocalver- 
kehre anzupassen, und nur mit Rücksicht auf die erfahrungs- 
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massige Dichtigkeit des Local-Sutinta 
einzelnen von und nach Wien verkehrenden Fernzüge selben 
möglichst Vorschub zu leisten. Die gewiss schon vielfach 
beobachtete scheinbare Unregelmässigkeit des Fernzugs- Ver- 
kehres auf der Westbahn an schönen Sommer- Sonn- und 
Festtagen erklär! sich dadurch, denn die Verlangsamuugen der 
Schnellzüge betragen au solchen Tagen bis zu 20' und 
zwar nach bestimmter, nur für solche Tage geltender Fahr- 
ordn. ng. 

Man kam überhaupt bald davon ab, die Sonntagsziige nur 
nach liedarf als Vor- und Xachtrains der regelmässig ver- 
kehrenden Züge zu expediron, sondern befördert nun jeden 
Sonniagszug nur nach bestimmter Fahrordnutig und unter vor- 
bestimmter Zugstiutnmer. 

Auf Grund des jeweiligen Sommer-Fahrplanes wird des- 
halb für den Sonn- und Feiertags- Verkehr eine eigene Fahrord- 
nting erstellt, welche nahezu sänmitltche auf der Loralbahn- 
strecke ermöglichte Züge enthitlt. In gelber erscheinen zwischen 
den regelmässigen Zügen in Zeiträumen von circa fünf zu fünf 
Minuten Ert'oiilemiszüge, und die regelmässigen Local- wie die 
Fernzuge nach geänderter, entsprechend verlangsamter Fahr- 
ordnutig aufgenommen. 

Dieses Fahrordiitiiigshcft umlädst tür die letzten Jahre 
in beiden Richtungen zusammen jeweilig eine Zahl von 410 
personenführenden Zügen ; eine Zahl, die allerdings noch nie 



erreicht wurde, kaum auch erreicht werden kann, immerhin 
aber alle Variationen dichtesten und andauerndsten Zugsvrr- 
kehres sicher und regelmässig abzuwickeln gestattet. 

Die Sonntags-Fahrordnung der Südbahu enthält demgegen- 
über innerhalb der gleichen Zeit nur 2.15 Züge, ein Beweis, 
am wie viel mehr Personen durt jeder Zug aufzunehmen 
vermag. 

Von grossem Einflüsse für die ganze Verkehrsabwickeltmg 
auf der West bahn — nicht nur wegen der Fernzüge, sondern 
auch wegen der möglichst Aschen Beförderung der Sonntags- 
ausflUgler und wegen des Maschinen- und Wagenbedarfes — 
ist selbstverständlich die der Sonntags-Fahrordnung zugrunde 
zu legende Fahrgeschwindigkeit. 

Hiebet war mit dem Umstände zu rechnen dass selbst 
Maschinen mit nur 50 km Maxiuial-Fahrgoschw indlgkeit für deu 
Sonntagsverkehr herangezogen werden müssen. 

Um bei deu beschränkten Aulagen ein möglichst ein- 
faches Rücksenden und \\ iederverwendcii der leer gewordenen 
Zugsgamitnren zu erzielen, werden diese, doch auch die in 
dieselbe Zeit fallenden, meist srhwachboselztou regelmässigen 
Localziige mit verkehrt stehender Maschine befördert. Dadurch 
ergibt sich nach den bestehenden Vorschriften für diese ZUge 
eine Fahrgeschwindigkeit von nur 40 km und lässt dies weiter- 
hin, da Nachmittags die Leerzüge nach Wien, Abends Von 
Wien ohne scharfen Uebergang zwischen beiden verkehren, und 
um den Vortheil vollkommen gleiehmässig fahrender nnd damit 
möglichste Zeitausniitzung gewährleistender Züge zu besitzen, 
eine grundsätzliche Fahrgeschwindigkeit von 40 km für alle 
Sonntags-Localzüge als nothwendig erscheinen. 

Im übrigen umfasst aber die Strecke Wien — Burkers- 
dorf drei Zwischeiistationeu nnd ebensovieie Haltestellen, bis 
Neulengbach sieben Zwisehonstalioiien und neun Haltestellen, 
In denen fahrplaniuässig je 1' gehalten werden soll, obwehl 
damit bei starker Frequenz, vontehmlich in Hütteldorf, 
Weidlingau und Kellerwiese, nicht das Auslangen gefunden 
werden kann. 

Dies bedingt, im Unterschiede zwischen der den lang- 
samsten Maschinen ermöglichten Maximal-Fahrgescliwindtgkeii 
von 50 km und der fahl ordnungsgemässen von 40 km das Mittel 
zur Erhaltung der Regelmässigkcit des Zugsvolkohles zu finden, 
das bei dem regen Sonntagsdienste um so höhere Bedeutung 
gewinnt. 

Dieses in der Geschwindigkeits-Differenz liegende Mittel, 
die Regelmässigkeit rasch wieder zu erreichen, genügt aber nicht 
gegenüber allen Zufällen. 

Da nun in VerspiUnngsfüllen leicht Irrungen platzgreifen 
könnten, wird strenge darauf gesehen, dass kein Zug mehr 
ah 4' verspätet sein darf, bei 5' Verspätung aber schon 
nach der Nummer des in der Fahrordnutig nächst enthaltene« 
Zuges \veitergesendet werde, daher jede Station die Züge 
nahezu genau nach der vorgeschriebenen Zeit erwarten und 
expediren kann. 

Einige der Haltestellen, wie namentlich Kollerwiese, be- 
sitzen eilten ausserordentlich regen, bis zu 8600 ankommende 
Personen betragenden Tagesverkehr. Nachdem sie aber ihrer 
Anlage nach nicht mit den technischen Hilfsmitteln einer 
Station ausgerüstet sind, ergaben sich in den Abendstunden 
bei der Massenbeförderung ab diesen Haltestellen so namhafte 
Schwierigkeiten, dass schon seit vielen Jahren zu deren 
Sperrung ab 6 Uhr Abends geschritten, und das Publikum 
weiterhin auf die ausschliessliche Benützung der Stationen ver- 
wiesen weiden ntusste. 

Die Streckenblockirung, wenn auch auf der ganzen 
Localstrecke durchgeführt, erscheint, um ein Auflösen und Ein- 
leiten von Zügen ab Mittelstationen zn ermöglichen, in den 
Stationen selbst unterbrochen. Um nun den Stationsbeamten, 
an deren Aufmerksamkeit und Ucbersteht uu lebhaften Tagen 
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oln ziemlich hoher Massstab gelegt werden rauss, eine Er- j 
leichterung zu bieten, und damit eine umso erhöhter« Sicher- 
heit des Verkehres zu gewährleisten, )ial>en die sonst durch- 
fahrenden Fernzüge, abgesehon von der Verlängerung ihrer 
Fahrzeiten, heim Einbrüche in die Localstrecke wie in den 
wichtigeren weiteren Stationen Burkersdorf und Butteldorf kruz 
anzuhalten. Es int selbstverständlich vorgesorgt, dass bei zufällig 
oder durch die Frequenz sich ergebenden Verkehrslücken statt 
des vollständigen Anhalten« nur ein langsames Durchfahren 
nnd selbst ein der Worhentags-Fahrordnung »ich näherndes 
rascheres Fahren plntzgrcife, nui den Fernzügen jeden durch 
die Verhältnisse nur immer gestatteten Vorschub zu leisten. 

Um die Fernzüge als solche zn erkennen, genügte weder 
die telegraphisehe Zugsansagc noch ihr Erwarten znr fahr- 
planmassigen oder vorberechneten Zeit, da bei so rnscliem 
Folgen der Zöge ein Verwechseln allzuleicli« ermöglicht war. 
Es erhalten deshalb alle über Neulengbach hinan» vorkehrendun 
oder vim jenseits Neulengbach kommenden Zügen an Sonn- nnd 
Feiertagen zwei blau-weisse Fahnen, nach Eintritt der Dunkelheit 
aber ein drittes weisses Licht an der Brust Maschine. 

Vor einigen Jahren wurde auch auf der Linie Weitbahn- 
luif nach Kaiser-Ebersdorf der Personenverkehr eingeführt und 
zur Kintanhnltuug einer Irrung bei starkem Verkehre jeder da- 
hin fahrende Zug an der Masehiubrust durch ei ne blau-weisse 
Fahne und Abends durch eine dritte Laterne mit grünem Lichte 
gekennzeichnet. Von diesen Zügen fallen einzelne Zng*paare i 
iu die Zeit des lebhaftesten Sonntags-Nachmttagsverkelirea ab 
Wien, sowie in die Abendstunden. 

Da der Ehersdorfer Verkehr von der Wiener Halle bis 
Penziug das Hanptgelei.se benntzt, um von dort auf das link« 
abzweigende eine Geleise nach St. Veit überzugehen, wurden 
sehr fn's Gewicht fallende Zugsintervalle ab Wien dem Haupt- 
verkehre entzogen und ein noch grosseres Erschwernis durch 
da« nnerlässliche Travergiren des linken Hwptgeleisrs seitens 
der nach Wien verkehrenden Ebersdorfer Züge beim Ueber- 
?ange auf das Doppclgeleisc hervorgerufen. 

Diese zwei Hemmnisse erwiesen sich von so einschnei- 
dender Grösse, dass endlich nur erübrigte, den fraglichen Ver- 
kehr an sehr freqnenten SonnUgen bei einzelnen Zügen in 
Penzing zu unterbrechen und die Passagiere zwischen Wien 
nnd Penzing mit den sonstigen Localzügen, beziehungsweise 
riiekkehrenden leeren Wagengarnitnren zu befördern. 

Ei gibt eben an ausnehmend starken Sonntagen Zeit- 
räume, in welchen nicht einmal der von 5 zn 5' erstellte Fahr- 
plan genügt, um die auf Beförderung wartenden Menschen 
inassen ohne Stockung aufzunehmen, sondern durch Einlegen 
v.m zweiten Theilen und geringe Verschiebung um 1 bi» 2' 
einzelne Züge voll besetzt sogar binnen 3' von Wien abge- , 
fertigt werden müssen. 

Das Stürmen der Züge geschieht dabei trotz des so 
geringen zu (iebote stehenden Intervalle» in solch intensiver 
Weise, dass nngeachtet des Abwehrens durch die berufenen 
Organe selbst jedes freie Stehplfitzchen bis »nf die Plattformen 
hinaus besetzt erscheint. 

Ja, die ersten Sonntage nach Einführnng des Zonen- 
tarife« im Jahre 1890 war der Andrang ein so ausser- 
ordentlicher, dass selbst die Waggoustiegen zu den Platt- 
formen besetzt wurden. 

Es erschien dies so siclierheitsgefilhrllcb, dass mit den 
schärfsten Mitteln dagegen eingeschritten werden musste, und 
seither zu jeder Waggontreppe ein Ordner gestellt wird, um 
das Ueberliillen, nicht minder aber das Stürmen der II. und 
I. Wagenclasse durch Unberechtigte hiutanzuhnlten. Zugleich 
rufen grosse Tafeln an jeder Wagenaussenselto das Verbot 
des Verweilens auf Plattform und Stiegen in s Gedächtnis. 

In der Wiener Halle wurde derart der beabsichtigte 
Zweck allerdings erreicht ; sobald aber der Zug die Halle 



verlassen hat, sieht man fast stets die Wnggonthüren sich 
öffnen nnd die Plattformen nach wie vor von den leichtlebigen, 
schlechte Witze in die Hallo Hlekrufenden Wienern besetzt. 

Ist aber durch die in Wien gehandhabte Strenge und 
das für die kurze Halle an vorbestimmten Punkten in ge- 
nügender Menge aufgestellte Aufsichtspersonalc wenigstens 
gegen zu weit gehende Ueberfüllnng Vorsorge getroffen, so 
wurde doch bis nnn noch kein Mittel gefunden, eine solche 
bei der Hückfahrt hintanznhalten. 

Die vieleu Tausend« und aber Tarnende, welche vom 
frühen Sonntagsmorgen big etwa 4 l'hr Nachmittags in den 
Wienerwald fahren, wollen fast ausnahmslos in der kurzen 
Zeit von 6 bis 9 oder höchstens 10 Uhr Abends zurück- 
befördert werden, wahrend fünf Fernzüge in der Zeit von 
7—9 I hr Abends noch kostbare Zeilintervalle dem Loeal- 
verkehre rauben. Steht, wie die Tücke des Zufalles dies 
manchmal mit »ich bringt, nm diese Zeit noch ein schweres, 
rasch heraufgezogenes (iewitter am Himmel oder entladet es 
sich sogar, so wollen alle die Zehntausend« in ein nnd zwei 
Stunden nach Wien gebracht sein. 

Zuggpcrxonnle, Ordner nnd Oensdarincric sind dann macht- 
los, die Wagen werden gestürmt und in beängstigender Weise 
(IberftNIt. Wurde doch wiederholt eoiistatirt, dass solche Züge 
bei 560 Sitzplätzen bis zn 1100 Personen nach Wien 
brachten. Dass es fast unmöglich wird, nnter solchen Verhältnissen 
den Unterschied der Wagenclassen aufrecht zn erhalten, liegt 
wohl nahe. Es wurde in dieser Bichtung das Möglichste ver- 
sucht, das Arcnnnin hiefür aber noch nicht gefunden. 

Jeder II. und I. Classewagen wird abgesperrt, die be- 
treffende, geschlossen ranglrte Wagengruppe bogonders bewacht. 
Sobald jedoch einem hiezu Berechtigten eine Thüre in diese 
Grnppe geöffnet wird, drängen so viele Unberechtigte — 
den Widerstand des einen Conducteurs bald überwindend — 
mit hinein, dass der Classenunterschied sofort wieder auf- 
gehoben ist. Wie beim Stürmen einer Festung wird Coup6 
nach Coupe 1 erobert nnd selbst die sorgfältigst behütete letzte 
Wagenabtheilnng im Zuge kann nicht immer für die Besitzer 
höherer Kartengattungen frei gehalten werden. Hört man doch 
allzuhäuüg Ausrufe des Publikums, die da» benützen höherer 
Wagenclassen als ein für den Sonntag erworbenes directes 
Kecht förmlich reclamiren. 

Die Strecke Purkersdorf — Wien gestattet nnn allerdings 
ein Fahren binnen drei Minuten. Wenn dies nun anch in 
einzelnen Fällen geübt wird, so ist es «loch bei den wenigen 
in Wien zu Gebote stehenden Geleisen geradezu unausführbar, 
Zug um Zug in dieser Zeit zu entleeren, nnd den Kaum für 
einen nachfolgenden Zug frei zu wachen. Allzubald tritt eine 
Stockung ein, die »ich durch die auf „Halt 1 * stehenden Block- 
Semaphore nach rückwärts fortpllanzt und den Zügen die 
Abfahrt aus den Stationen verwehrt, derart um so längere 
Pausen schaffend, die durch das fortwährende Zuströmen nener 
lausende zur Abfahrt Drängender um so peinlicher wirken. 

Es wird deshalb wirklich nur im änssersten Falle nnd 
nur für wenige Züge vor oder nach den für den Lucalverkebr 
verlorenen Fernzügen zn diesem Auskuuftsmittel geschritten, 
sonst aber mit aller Strenge an den fnhrplauinüssjgen Zugs- 
distanzen von 5' festgehalten. Sind nun, wie dies in den 
letzten Sommern häufig vorkam, nur 35.000 Mengchen in der 
Localstreeke nach Wien zu befördern und werden selbst 
1000 Personen bei 560 Sitzplätzen auf den Zug gerechnet, 
so ergibt dies 35 Züge, wozu die 5 Fernzüge kommen. Bei 
Zugsintervallen von 5' werden hiezu 195' oder nahe 
S'/j Stunden Abbeförderungszeit benothigt, sohin viel mehr, 
als der Ungeduld der Wiener entspricht. Die Klagen über 
das angeblich langsame Befördern können daher leicht auf 
ihre innere Berechtigung abgewogen werden. 

(Sellins* folgt.) 
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CHRONIK. 

Elsenbabn-BaJI. Seine Majestät der Kaiser hat anlässlich 
des am 25. Jänner in den Solien-Sälen abgehaltenen einnnd- 
zwanzigsten Ei se'n babu - Bai les, dessen Beinerträgnis dein van 
BallComite im Jahre 1874 gestifteten Österreichischen Eisenbahn- 
Unter&rUtznngafonde zuhiebst, in Gunsten dieser humanitären 
Stiftung dem Comitl eine Spende von Dreibnndert Gulden ans 
der Allerhöchsten Privateasse zn bewilligen geruht. 

Das fomite-Secretariat befindet sich gegenwartig I. Schelling- 
gasse Nr. f>, II. Stock. 

Oesterreichiaoher KUeab&ba - Beamten-Verein. Freitag 
den 1)5. Februar IBM flndet in den Praeht-Saal-LaenlitSten des 
Etablissement Ronacher eiu Costüme-Pest unter dem Titel 
„Einst und .letzt* mit einem Juxbazar statt. Die Ball- 
mnsik besorgt die Capelle Stranss nnter persönlicher Leitung 
des k. und k. Hnfballmusik-Directors Eduard Stranss. Das Rein- 
ertragnis des Festes flicsst dem allgemeinen Fonde fnr Unter- 
stützungen zn. Dem Titel de* Festes entsprechend sind fnr Damen 
Costllme aller Zeiten nnd Linder sowie Üominertoilette zulässig. 
Herren erscheinen im Coslflme, Salon- oder Sommertoilette eventuell 
in Iluiform. Beginu Uhr Abends. Für die Club-Mitglieder werden 
Karten zn dem für die eigenen Vereins-Mitgliedcr festgesetzten 
Preise znr Verfügung gestellt. 

Zugverspfttongen im December 1893. Im Monate Dceem- 
ber 1893 kamen bei den Österreichischen Eiaenbalinen bei den Zügen 
mit Personenbeförderung folgende Verspätungen in den Endstationen 
Tor: Bei den schnellfahrendcn Zügen Ober ](> Minuten 21.1, bei den 
Personenzügen Uber SM) Minuten 74«, bei den gemischten Zügen 
Uber :tO Minuten ftö, im Gonzeu 1054. Die Anzahl der Vcranl assungen, 
durch welche diese Verarmungen herbeigeführt wurden, betrug: 
Durch Abwarten von Zügen UM», durch Post- nnd Polizei - Amts- 
handlungen 186, durch Unregelmässigkeit im Fahrdienst« uud 
ungewöhnlichen Verkehr S»8, durch atmosphärische Einflösse an, 
dnreh Hindernisse auf der Bahn 5, durch mangelhaften Znstand der 
Bahn I, durch Schadbnflwerdcn von Fahrzeugen I I, durch andere 
Gründe lfl. Die Zahl jener Züge, durch deren Verspätungen Anschlüsse 
nicht vollzogen werden konnteu, betmg 113. 



LITERATUR. 

VoIkswirOiHChaftliche Wochenschrift Ton Alexander 
Dorn, Mit Nr. 52:1 vom 4. Jänner d. J. ist diese Zeitschrift in ihren 
zehnten Jahrgang eingetreten. Alexander von Dorn hatte 
seinen schriftstellerischen Namen bereits seit fünfzehn Jabren in der 
Fachliteratur fest begründet als er es vor zebn Jabren unternahm, 
ein „Organ für die M i 1 1 h e i 1 u n g e n des ö » t e r r.-u n g a r. 
E x po r t - V e r e i ne s" zn schaffen, das bald die Aufmerksamkeit 
der Handels- nnd Finanzwelt auf sich zog durch die Vollständigkeit 
sowohl als die Form seiner Darstellung. Inhalt nnd Styl vereinigen 
sich darin zu eiuem lehrreichen und anziehenden Ganzen, das sieb 
unänderlich in den vaterländischen Dienst stellte und den Bang 
Oesterreichs in der Weltwirtschaft stets zu bebcu bemüht war. 
Dieses Ziel hat der Herausgeber dank der rasch anwachsenden Be- 
deutung seines Wattes laut dem Zeugnisse unserer massgebenden 
Fachkreise auch erreicht Der Wiener Journalisten- nnd Schriftsteller- 
Verein ,Concordia u begrüsste sein nunmehr fünliind/.wauzigjllbriges 
publizistisches Wirken mit Worten ehrender Anerkennung, d;iv..n ein 
nicht geringer Theil der „Volkswirtschaftlichen Wochenschrift" zn- 
gesproeheu werden darf. Ihr reicher Inhalt, das gesammte (ield Wesen, die 
heimischen Handels- Verhältnisse im Innern nud ihre Beziehungen nach 
Aussen, die Verkebrspolitik im weitesten Sinne, das Versicherungs- 
wesen und die Statistik, die Fachliteratur und alles andere, in den 
Titel des Blattes si.h Fügende Kind darin allwöchentlich so wahr 
nnd gerundet besprochen, dass die Zeitschrift sieb zn einem Bedürfnisse 
für die Fachwelt aufgeschwungen hat. Insbesondere wünschen die 
Eisenbahukreise dem Blatte und seinem Herausgeber fortdauernden 
Erfolg! 

Officielle Uebersichtskart« der Eisenbahnen der österr.- 
ungar, Monarchie nebst den angrenzenden Lande st heilen, 
herausgegeben im Auftrage des k. k. II andelsuiinis- 
teriums von der k. k. Geneml- Ii^pecti ou der üsterr. 
Eisenbahnen. Maßstab I : l.fn»iMM», '.grosse Blätter, nach 
de sei I sebaften c ol or i rt, mit Te. rrai u -Zeichnung. Oro'sse 
l.'ta/lisii cm. Ausdehnung westlich bis I ' o 1>1 e uz - L tizern. 
östlich bis Kiew- Odessa, südlich bis N ca pe I ■ So I o u ichi- 
Cons ta n 1 1 n opel. Preise: In (i color. ItlJittern tl. .Yf.il (un- 
oolor. in <> Blättern tl. XL'A, auf Lein wand in Mappe (Iii 
rt. K mit Stühe» (II) Ii. Hl..*..», eleg. Aufzug mit starken 
Rollen (I) II. 14.—. Wien Iwii4. Aitaria & <\i. Diese von 
un-i'rer hiezu herufen»teu Behörde jährlich mit allen, dem neuesten 

K;^*' l:tljuiii, JlrjiuiVJ.1"* »Ml(l V>!l.nr d-* <.'llll> I Iii I:- .!:.. In: 



Standpunkte des Verkehrswesens entsprechenden Hilfsmitteln, ent- 
worfene und technisch vollendet ausgeführte Karte zeichnet sieb 
durch absolute Richtigkeit aller Daten sowohl als durch die an- 
gewendete Kunst aus, das dem Bernfsmenschen im Eisenbahn- und 
Handelsfache sowohl, als dem Reisenden, zn wissen Milbige, in deut- 
lichster Form darzustellen. Kein Wort, keine Linie oder Ziffer ist da 
zu viel oder zu wenig, um Eigenthumsbahn, Entfernungen, Lage und 
Bedeutung der Stationen, einfaches nnd Doppel-Geleise, vollendete, 
im Ban begriffene oder projeetirte Bahn, Haupt- oder Industriebahn, 
dann Landesgrenzen, Gebirgs- und Wasserrerhältuisse erkennen zu 
I lassen. So reiht sich die Karte ebenbürtig ein in die geringe Zahl 
' allerbester von den vielen guten Kartenwerken aller Länder; für 
] Oesterreich jedoch bildet sie ein Speeialwerk. welches der k. k. 
General-Inspeetion als Verfasserin zum Verdienste gereicht nnd nebst 

Actni5iUt n von D hoh\'in ro Nuucu für die Verkehrswelt ist. M-a. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht Uber die Ansschnssraths-Sltznng Tom 1. Pebroar 
1804. Der Präsident Herr Hofrath Dr. Franz Lihnrzik eröffnet 
die Sitzung, con-talirt deren Bescblnsaffibigkcit und tbeilt namens des 
Admiulstrations-romites mit, dass in dessen letzter Sitrnng über die 
Krankenhaus-Angelegenheit im Beisein des Experten Herrn Dr. 
Bitter von Britto berat Ii en wurde. Es wird versucht werd'B, im 
„Rndolfiniim" ftlr die Eisenbahn-Beamten eine Begünstigung zu er- 
langen. Der Caasastand beträgt nach dem Berichte des Obmannes 
des linanzieüen Gomites, Herrn Ober-Inspector Paul, atn 1. Februar 
d. J. fl. W.-.7-84. 

Hierauf gelangt ein Schreibet! des Oesterreich! «eben Eisen 
bahn-Beamten-Vereins betreffs der Action wegen Eiubeziebnng de* 
Qiiartiergcldes in die Pensionsbemessung zur Verlesung, und wurden 
der Gegenstand des Sehreibens einer eingehenden Berathung unter- 
zogen und die diesbezüglich an deu Oesterreichisehen Eisenbahn- 
Beamten- Verein zu richtenden Vorschläge festgesetzt. 

An deu Beschlua«, die Generalversammlung für den i. März d. J. 
einzuberufen, reihte sich die Besprechung der für dieselbe uotb- 
weudigeu Vorlagen. Der Schriftführer : Dr. v. K autsch. 

Donnerstag, den 15. Februar 18,94 7 Uhr Abends werdea 
im Festsaal des Niederösterreichischen Gewerbe- Verein es, I. Eschen- 
hsehgssse II, die höchst interessanten bildlichen Darstellungen von 
Alt -Wien ans der rühmlich bekannten Sammlung des Hcira 
Anton K i n * I e mittelst Skioptikon vorgelahrt werden, wozu aneb 
Damen Zutritt habe». Der Besuch dieser Vorstellung i»t aar 
gegen Vorweisung einer auf N a in e n lautendeu Eintrittskarte ge- 
stattet. Club-Mitglieder und zwei Familienangehörige (Frau und 
Kinder) frei. Von Club-Mitgliedern eintrefiihrte Gäste \xtr Person ;Vl kr. 
Diese Karten sind rechtzeitig, d. L bis längstens 13. Februar 1844 
bei deu unten angeführten Ansgabsstelleu zu beheben, respective xn 
losen. Das G e s e 1 1 i g k e i t s • C o tu i t e. 

Die Karten- Ausgabe findet statt: in der Clnbkanztei; bei 
den Herren Mehna, r.sterr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellscliaft; 
Dr. von Kautsch, Nordnestbali»: Schweinsteiger, Nord- 
bahn; Baron Sensen, k. k. österreichische SUatsbahncu ; T o m- 
s c b i k. SUdbahn. 

Freitag den 2. Mira 1. J., 5 Uhr Naohmittag» 

im nnblocalc (\. Eschcnbacbgasge 11) 

XVII. ordentl. (jensralvorsommlung 

des 

Club österreichischer Eisenbahn- Beamten. 



TAGESOBDNI'NG : 

1. Bericht des Aus»chii«sr.ithe«, 

•J. Bericht der Rerhimngsrevisoren. 

:i. Bescblussfassung til»er etwa angemeldete Anträge. 

4. Wahl .les l'rasidenten, eines Vice-Prusidenteu, d^ fassiers 
und von f» Mitgliedern des AnssohiiMrathes ; ferner der Becbniings- 
1 Revisoren, sowie deren Stellvertreter. 

Es wird ersucht, etwa beabsichtigte Antrüge (Punkt •') der 
Tagesordnung) bis längstens i?-<. Februar dem P r Ä s i- 
»1 1 u in bekanntzugeben. 

D«r Ausschussi ath 

des 

Chili iistenficliischtT Kiscnlialin-Bi-aiiitPii. 

I •..•rautT.-. Uli-Ji |.|in k % ■ -»i K SI'IKs i. i\>. 

>. KKIriA. Vt««,, V. Mr.«*i« w Nr. 1* 
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XVII. Jahrgang. 



INHALT: Clubveraaramlung. — Beleucbtuugswagen der königl. wflrttentbergischen Eiaenbahn-Direction. — Der LocaWerkebr auf der 
Westbehn ab Wien. Vortrag, gehalten in der Versaramlnng des Club österreichischer Eisenbahn - Beamten am 23. Jänner 1891, 
vom k. k. RcgiemagBrath Gustav Gerstel, Betriebs-Director der k. k. österreichischen Slaatsbahnen (Sellins«). — Chronik : Der 
Gesaitgsverein österreichischer Eisenbahn-Beaintcu. Prufuiigaergebuigse der Fortbildungsschule flir Eiaeubabn-Bcarate. Schieds- 
gericht (Ur Streitigkeiten ans dem Frachtgeschäfte. Stand der Eiseubahnbnuten mit Ende des Monates Dcceniber 1893. Ver- 
ein für die Förderung des Local- nnd Strasseubafanweaens. Ana dem Verordnungsblatt« des k. k- Handela-Miniaterinma. 
Literatur: Vom rollenden Fingelrad. Der Stein der Weisen. — Clnb-Naehriehten. — Wahler-Verfammlnrig. — XVII. 
Generalversammlung. 



Chiliveraainmliing: Dienstag den 20. Februar 
1894, '/ 2 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Hermann 
v. Litt r o\v, Ingenieur der k. k. österr. Stnatsbahnen, über : 
r '/.n</J'örtlrrtmti*- vml WrrknltUlnuliftut auf ameriktmüchrn 
Kiirnhahnrn. u 

- — — -- . ; r-=-r— -iä'^ :-v .-r 

BelenehtmigswageD der kOnigl. wurttem- 
bergisehen ELsenbahn-Direflion. 

Jene elektrischen Beleuchtiings-Einrichtungen, welche 
für zeitweilig aufzustellende oder ambulante AnIngen 
bestimmt sind und mehr oder minder im engeren Kähmen 
der Bedürfnisse der Eisenbahnen liegen, nämlich die so- 
genannten Beleuchtung^ wagen lassen bekanntlich 
zwei Haupt formen unterscheiden. Entweder befinden sich 
die wichtigen Theile der Einrichtung, d. h. der Motor 
nnd die Lichtmaschine oder wohl auch die Lampen, auf 
einem eigenen, nur diesem Zwecke dienenden und für 
denselben passend erbauten Eisenbahnfahrzeuge, oder 
dieselben sind auf einem durch Menschen oder Thie.re 
zu bewegenden Wagen untergebracht. Im ersteren Falle 
kann die ganze Einrichtung ohne weiteres an jeden 
Punkt der Bahn gebracht und dort in Betrieb gesetzt 
werden oder selbst während der Fahrt in Betrieb stehen, 
soweit ein fahrbares Geleise zur Verfügung steht; bei 
der zweitgedachten Form muss der Beleuchtungswagen 
behufs Fortschatfung auf der Bahn hingegen erst auf 
einem geeigneten Eisenbahnfahrzeuge verladen werden, 
derselbe kann aber auch an Orten zur Verwendung 
kommen, wo keine Bahngeleise in entsprechender Nähe 
vorhanden oder wo dieselben unfahrbar geworden sind. 

Zur letztgedachten Gattung gehören die seit dem 
Jahre 1892 bei den königl. württembergischen Staat s- 
eisenbahnen mit bestem Erfolge") in fleissiger Verwendung 
stehenden, ans den Werkstatten der Stuttgarter Firma 
('. & E. Fein stammenden Beleiiehtnngswagen. Es sind 
das nämlich zwei Fahrzeuge, von welchen das eine, der 



*) 

ladungen. 



gelegentlich 



Manöver bei 'rmpue-urur- 



Masch inen wagen, den Dampfkessel sammt Wasser- 
behälter und Kohlenkasten, sowie die Dampf- und 
Dynamomaschine trägt, während das zweite, der so- 
genannte Beiwagen, zum Transporte der Lampen, 
Mäste, Leitungen und sonstigen Ausrüstungsgegenstände 
bestimmt ist. 

Das Vordergestell des in umstehender Fig. 1 darge- 
stellten, bei voller Ausrüstung - • jedoch *> Ii n e Speisewasser 
und Kohlen Vorrat h — ungefähr 4500 kg schweren Ma- 
schinenwagens ist nach allen Richtungen hin lenkbar; zum 
Bremsen bei Fahrten über abschüssige Wege lasst sich 
ein kräftiger Badschnh nnter eines der Hinterräder 
legen. Dicht neben den letzteren ist am Fahrgestelle 
der Dampferzettger, beiläufig in der Mitte des Wagens 
die Dampfmaschine und über den Vorderrädern die 
Dynamomaschine aufgestellt. Das Fahrgestelle selbst 
ruht auf starken Federn, welche sich alwr während des 
Betriebes, damit das Schaukeln und Erzittern des Wagens 
verhindert werde, durch besondere Einlagsstücke voll- 
kommen festklemmen lassen. Ausserdem sind zunächst 
der Dampfmaschine rechts und links am Fahrgestelle je 
eine stehende Schranbenspindel angebracht, die am 
unteren Ende einen breiten gnsseisei neu Fuss haben und 
sich mittelst eine9 an ihrem oberen Ende befestigten 
Handspeichenrades so weit herabschrauben und anziehen 
lassen, dass die Längsträger vollständig steif gehalten 
und durchaus behindert werden, Schwingung zu macheu. 
Vermöge dieser Anordnungen ist es denn auch möglich, 
vorkommendenfalls den Maschinen wagen, welcher für 
Eisenbahnfähren bei der Verladung auf einem Plateau- 
wagen mit vier eigens vorgerichteten, mit scharfen 
Klauen versehenen l'nterlagskcilen versichert wird, in 
Betrieb zu nehmen, ohne ihn erst abzuladen, auf welche 
Füglicbkeit bereits in der Bestellung Gewicht gelegt war. 
Was die maschinelle Anordnung betrifft, so war in den 
Bestellnngsbedingungen im Wesentlichen festgesetzt, dass 
die Dynamomaschine, mit dem Dampfmotor direct ge- 
kuppelt und dem Dampfkessel, der leichteren und zweck- 
mässigen Bedienung halber, eine möglichst gross« Heiz- 
lläche iu Verbindung mit einem grossen Dampfraum g«- 



Digitized by Google 



- t>4 - 



geben werden solle. Der Dampferzenger ist zu diesem 
Ende als Querröhrenkessel mit einer Heizfläche von 
8 m' 1 angeordnet; seine zulässige Spannung beträgt 
8 Atmosphären während für den normalen Betrieb nur 
fi Atmosphären erforderlich sind. Um die Wärmeaus- 
strahlung zu hindern, ist der Kessel mit einem Mantel 
umgeben und damit die Köhrenreinigung möglich und 
ohne nennenswerte Schwieligkeiten ausführbar sei, lässt 
sich sein Obertheil leicht abnehmen. An dem Kessel 
befinden sich ferner zwei Sicherheitsventile, ein Mano- 
meter, ein Wasserstands-Anzeiger, zwei Probierhähne 
und eine Dampfpfeife sowie schliesslich eiue für gewöhn- 
lich verschraubte Oeftnung, welche dazu dient, das 
Füllen von einer 
Wasserleitung oder 
von dem Wasser- 
hahn einer Station 
ans durch Vermitt- 
lungeines Schlauches 
bewerkstelligen zn 
können. Zur Spei- 
sung während des 
Betriebes ist eine, 
von einem auf der 

Dampfmaschinen- 
welle sitzenden Ex- 
center angetriebene 
Pumpe mit kleinem 
Windkessel und eine 
Handpumpe vorhan- 
den ; dieselben ste- 
hen mit einem neben 
dem Kessel vor- 
handenen Reservoir, 
welches 400 Liter 
Wasser fasst, in 
Verbindung. Dieses 
Wasser wird vom 

Abdampf vorge- 
wärmt und genügt, 
eine einmalige Re- 
servoirfüllung für un- 
gefähr drei Betriebsstnnden ; der Wasserinhalt des Kessels 
selbst beläuft sich bei seinem normalen Stande auf 
540 Liter. 

Zur Unterbringung des erforderlichen Kohlt-nvor- 
rathps dient ein unter dem Fahrgestelle, beiläufig in der 
Mitte des Wagens angebrachter Behälter, der annähernd 
25<i kg Kohlen aufnimmt, was bei normaler Belastung 
der Maschine für lfi Betriebsstunden ausreicht. Der 
schliesslich am Maschinenwaffen noch verfügbare kleine 
Raum zwischen Dynamomaschine und Dampfmaschine 
wird als Aufbewahrungsraum für verschiedene Schrauben- 
schlüssel, Schmierkannen u. dgl. ausgenützt. 

Ein Dampfblasrohr, welches aus dem Dampfraume 
des Kessels direct in den Rauchfang geführt ist, hat die 



Aufgabe, einen künstlichen Zug zn bewirken, durch 
welchen das Anheizen des Kessels ganz besonders 
beschleunigt und gefördert wird. 

Als Dampfmaschine ist eine Westinghonse- 
Hochdrnck-Maschine verwendet, welche bekanntlich aus 
zwei einfach wirkenden Verticalcylindem besteht, zwischen 
welchen sich ein gemeinschaftlicher Stenerungsrylinder 
befindet, dessen Kolbenachieber von dem auf der Kurbel- 
welle befestigten Regulatur unmittelbar beeinflusst wird. 
Der letztere ist derart eingestellt, dass zwischen dem 
Leerlauf und der vollen Belastung der Maschine eine 
Tonrenänderung von blos einem oder höchstens 2\ ein- 
treten kann, was gerade für den vorliegenden Zweck von 




Fig. I. Maschinen wagen. 



wesentlicher Bedeutung ist. Die Kurbelwelle des Motors 
läuft in einem Oelgemisch, wodurch sich die Schmierung 
aller sich bewegenden Theile ganz von selbst vollzieht, 
mit Ausnahme des Schiebers und der beiden Cylinder, 
welchen das Oel durch einen eigenen, vollkommen zuver- 
lässig wirkenden Tropfen-Schmierapparat zugeführt wird. 
Die Leistung der Dampfmaschine beträgt bei ">f>0 Um- 
drehungen in der Minute und bei einem Kesseldruck von 
6 Atmosphären 5 PS. 

Die als C o tu p o u n d - M a s c h i n e ausgeführte vier- 
polipe Dynamomaschine, deren Achs.' vermittelst einer 
Lederkuppelung mit dem Schwnfl grade des Motors in 
directer Verbindimg stellt, leistet bei '>ihi Umdrehungen 
in der Minute 8000 Walt, welche Leistung im Bedart's- 
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falle aber anstandslos noch um 120 X gesteigert weiden 
kann. Bei gleichbleibender Umdrehungszahl soll diese 
Lichtmaschine jedoch zweierlei Verwendungsweisen zu- 
lassen, nämlich im Betriebe für die Kinzellainpe eines 
Schein werfers, in welchem Falle sie einen Strom von 
65 Volt, oder im Betriebe für sechs paarweise hinterein- 
ander zu schaltende Bogenlampen, wozu sie einen Strom 
von 120 Volt zu liefern hat; es sind deshalb sowohl ihre 
Magnete als ihr Anker mit. zweierlei Wickelungen ver- 
sehen, welche mit Hilfe eines auf dem Maschinengehäuse 
angebrachten Umschalters ersterenfalls parallel, letzteren- 
falls hintereinander geschaltet werden können. Zum 
Schutze gegen äussere Beschädigungen steht die ganze 
Dynamomaschine unter einem Metallgehäuse, welches sie 
von allen Seiten dicht umgibt, aber doch so angeordnet 
ist, dass die Collectoren, die Bürsten uud die 
mit sogenannten Ringschmier- Vorrichtungen 
versehenen Achsenlager von allen Seiten leicht 
zugängig bleiben. Der Maschinenwagen *) 
hat schliesslich oberhalb der Dampf- und der 
Dynamomaschine zur Abwehr von Regen und 
Schnee ein eisernes Dach, an welchem zur 
Erleuchtung des Arbeitsraumes zwei Glüh- 
lampen autgehängt sind. Eine dritte solche 
Lampe, welche durch eine dicht anschlies- 
sende Ueberglocke noch besonders geschützt 
wird, ist knapp vor dem Manometer und ober- 
halb des Wasserstandsglases am Kessel an- 
gebracht. 

Der zugehörige Beiwagen, welchen 
in umstehender Fig. 2 in einer Ansicht und 
in umstehender Fig. 3 in einem Durch- 
schnitt« ersichtlich macht, hat in seinem 
Inneren eine grosse Bogenlampe mit Schein- 
werfer, sechs kleinere Bogenlampen, die 
Kabelleitungen, die Lampenmaste und das 
Leitinigsgestänge, die Messapparate und Re- 
gulir -Vorrichtungen, sowie schliesslich alles 
übrige Zubehör aufzunehmen und wiegt bei 
dienst gemässer und vollständiger Ausrüstung 
1300 kg. Er trägt in eisernen Lagerbügeln, die aussen 
an den beiden Seitenwänden angebracht sind, die Trag- 
stangen für die Leitungsdrähte und die Masten für die 
Lampen ; ebendaselbst hängen in ähnlicher Weise auch 
noch zwei Leitern, die sich zusammeukuppeln lassen, so- 
wie zwei zum Hochheben der Leitungskäbel bestimmt« 
Gabel st an gen. Am Kutschersitze ist Raum für drei Per- 
sonen ; unter dem Sitze hat ein mit fünf Schubladen ver- 



sehener Kasten seinen Platz, in welchem verschiedene 
Werkzeuge, Isolatoren, Lampenträger, Ersatzglühlanipen 
Leuchtkohlen u. s. w. aufbewahrt werden. Die Sehein- 
werferlampe, Fig. 4, ist an der Innenseite der Vorder- 
wand des Beiwagens, wie es Fig. 3 deutlich ersehen 
lässt, zu oberst auf einem Traggestelle befestigt, das wie 
ein Fahrstuhl mittelst Zahnstangen und Kurbelvorgelege 
hochgehoben werden kann. Auf diese Weise ist es mög- 
lich, die Lampe ohne Schwierigkeiten Uber das Wagen- 
dach, welches zu diesem Behnfe an der betreffenden 
Stelle mit einer zweiflügeligen, nach aussen zu öffnende 
Klappenthür versehen ist, empor zu heben. Zur Aufbe- 
wahrung der sechs kleinereu Bogenlampen mit ihren 
Glaskörpern und Ersatzstücken sind an den beiden Längs- 
seiten im Inneren des Wagens hölzerne Gestelle ange- 




♦) Vergl. »Elektrotechnische Zeitschrift", lns»3 r Seite«. 
Ein ttlinlicher, aber etwas kleinerer und leichterer Matchinenwugeu 
mit einem für 7 Atmosphären geprüften und mit 5 Atmosphären normal 
beanspruchten Kcwtl, einer Dampfmaschine vuu 4 HP bei itOO Um- 
drehungen and einem (iesninmt gewicht von 2900 kg, welcher Wagen 
nebst einem Beiwagen, wie der oben geschildert«, Ton ('. & E Kein 
auf die elektrische Ausstellung 1S91 gebracht worden war, ist in 
.Industrie" 1«92, Seite 66 and in Dinglers polytechnischem 
Journal 16i>2, Band 285, Seite 292 bildlich dargestellt und beschrieben- 



Fig. 4. Seiieinwcrferlanipe. 

bracht, und unter diesen Lampengestellen beiluden sich 
an jeder Wagenwand vier Holzkästen, in welchen je 
eine Kabeltrommel untergebracht ist. Die Thülen dieser 
Kasten öffnen sich nach aussen und lassen sich an der 
äusseren Wageuwand aufklappen; es kann sonach eine 
Abwicklung der Kabel bewerkstelligt werden, ohne dass 
man vorher die Rollen aushebt In Fig. 2 sind beispiels- 
weise der erste und dritte Kabelkasten geöffnet, der 
zweite und vierte geschlossen dargestellt. 

Hechts und links von der in der Kuckwand des 
Wagens vorhandenen Eingangsthiir ist je ein Schalt- 
brett festgemacht, auf welchen alle jene Apparate ange- 
bracht sind, die zur Vei theilung, Hegttlirung und Controle 
der Ströme benöthigt weiden. Mit einem dieser ('ontrol- 
apparate ist überdeui eine automatische Alarm-Vorrich- 
tung in Verbindung, welche es mittelst Weckertönen dem 



>y Google 



- 57 - 




Flg. 5. Lampenträi^r 



Maschinisten kundgibt, sobald der Strom seine normale | 
Spannung Ändert. 

Die ans Eisenröhren möglichst leicht und ganz 
zerlegbai- angefertigten Lampenmaste, Fig. 5. bilden eine j 
Art dreifüssigen Stativs und werden vermittelst eines 
senkrecht niedergehenden, mit einer Spannvorrichtung ver- 
sehenen Ankers, dessen Endkeil in den Erdboden einge- 
trieben wird, in der 
stehenden Lage un- 
verrückbar festgehal- 
ten. Aus der Figur er- 
hellt auch noch ohne 
weiteres wie die 
Lampe aufgehängt ist , 
und dass dieselbe mit 
Hilfe eines über Rol- 
len laufenden, zu einer 
Haspelwinde geführ- 
ten Drahtseiles hoch- 
gezogen und nieder- 
gelassen werden kann. 
Ganz ähnlich wie die 
Lampenmaste sind 
auch die zum Tragen 
der Leitung bestimm- 
ten Stangen ange- 
ordnet, nur fehlt an 
den letzteren selbst- 
verständlich die 
Lampen-Aufhängevor- 
richtung, deren Stelle 
ein oder zwei Paare 
mit Porzellan - Isola- 
toren versehene Trag- 
eisen einnehmen. 

Wenn die beiden 
oben geschilderten 
Wagen behufs Inbe- 
triebsetzung an den 
Ort gebracht worden 
sind, wo sie nun ver- 
wendet werden sollen, 
so müssen nach zweck- 
mässig gewählter Auf- 
stellung vorerst die 
sämin Hieben Wagen- 
räder durch unter- 
zuschiebende Keile 
festgelegt, dann die 
Federn am Maschinen wagen durch die schon früher er- 
wähnten Stützbacken unterspannt und die znr Ver- 
steifung der Längsträger dienenden Schraubenspindeln 
entsprechend tief niedergeschraubt werden. Indessen hat 
der Heizer das Anheizen des Dampfkessels zu besorgen. 
Alle diese Vorrichtungen lassen sich so rasch durchführen, 
dass schon innerhalb 10 bis 15 Minuten nach der Ankunft 



und Aufstellung der Wagen die Ingangsetzung der 
Dampf- und Dynamomaschine, sowie die Einschaltung der 
inzwischen hochgewundenen Scheinwerferlampe des Bei- 
wagens möglich ist. Sollen die sechs Bogenlampen in 
Betrieb gestellt werden, so wird bei Tag sofort mit dem 
Zusammenstellen und Aufrichten der Lampen- und 
Leitungsstangen und sodann mit dem Auslegen der 
Kabelleitungen vorgegangen; soll eine solche Installation 
aber bei Dunkelheit stattfinden, dann wird für alle Fälle 
vorerst die Scheinwerferlampe in Dienst gesetzt, damit 
die weiteren Arbeiten bereits bei Beleuchtung und daher 
umso rascher und sicherer bewerkstelligt werden können, 
die ganze Anlage lftsst sich dann auch bei Nacht in 
wenigen Stunden vollständig betriebsfähig in Ordnung 



Der Loealverkehr auf der Weslbahn ab Wien. 

Vortrag, gehalten in der Versammlung de* Club österreichischer 
Eisenbahn- Beamten am 98. Janner 18A4, tori k. k. Regierungsrath 
Gustav Gerstel, Betriebs-Direetor der k. k. ««terreiebiachen Staats- 

bahnen. 

(Scbluas zu Nr. 6.) 

Die Zusammenstellung der Wagen für die Sonntngg- 
Localzüge erfolgt in ganz gleichiiiasaiger Weiae. Mit Rücksicht 
auf die ab Purkeredorf mit 1 : 100 zu ersteigende Wasser- 
scheide wurden ehedem zweierlei Zngsgarnituren zusammen- 
gestellt, n. zw. mit 13 Personenwagen nnd dem Gepäcks- 
wagen für Kekawinkler nnd Neulengbacher Züge, entsprechend 
der geringsten Leistungsfähigkeit der in Bptrarht kommenden 
Zugsmaschinen, und mit 18 AVagen für die Purkersdorfer 
Züge. 

Die» gestattete immerhin eine grossere Passagierzahl 
innerhalb der am stärksten »«suchten Strecke bis Pnrkers- 
dorf zu befördern. 

Da aber bei den wenigen Wiener Geleisen ein Aus- 
wahlen der Garnituren unmöglich wurde nnd letztere vor- 
nehmlich, wenn deren Mehrzahl bereits im Laufe war, nach 
der Reihenfolge ihres KUckkchreos nach Wien verwendet werden 
innasten, ergab sich oft das Missliche, dass grosse Garnituren vei - 
haltnissmässig wenige Passagiere bis Purkeredorf absetzten, 
sfimmtliche übrigen Passagiere aber dennoch den Zug dort ver- 
lassen mussten, um den nächsten kurzen Zug zn erwarten. 

Brachte dieser nun wieder viele Passagiere über Purkers- 
dorf hinans, so spielten sich peinliche Seonen in dieser 
Station ab. 

Dies führte dazu, seit einer Reihe von .lahren die 
Sonntags - Localzüge nur mehr ans dem Gepäckswagen, nenn 
Wagen III. Clasae, zwei Wagen II. nnd zwei gemischten 
Wagen I. and II. Classe, zusammen aus 14 Wagen gleirli- 
mäasig ranglrt zn bilden. 

Damit war die Freizügigkeit gewährleistet, nnd werden 
im Allgemeinen je zwei Züge bis i*urkersdoif, der dritte 
wegen der sehr stark frennentirten Haltestelle „Kellerwiese" 
nach Rekawinkel oder Neulengbach entsendet. Da bei der 
Raschheit der Zugsfolge ein zeitgerechtes und verlässliehe« 
Verständigen der Stationen grossen Schwierigkeiten unterliegt, 
erhalt jeder Zug in Wien eine am Gepftckswagen zu be- 
festigende Tafel mit der beabsichtigten Zogsendstation. Der 
Station Purkeredorf bleibt es dabei überlassen, auch dahin 
bestimmte Züge, wenn sie sich zu wenig geleert hatten, nach 
der dortselbst Wartenden gegen Rekawinkel weiter- 



Besondere* Augenmerk wird daraal gerichtet, für dpn ' 
Localverkehr keine Coape-, sondern nur Intercommunications- | 
wagen zn verwenden, deren Füllung und Entleerung unter den 
bestehenden Verhältnissen erfahrungsgemäss viel rascher vor 
sich geht, als der Conpe. wagen, wahrend auch die Sicherheit 
dnrch die den Eingangsthüren vorgelegenen Plattformen besser 
gewaiirt ist. 

Für den Wochentagsverkebr genügen ineist 9 Personen- 
wagen per Zug. und erfordern nur wenige Züge eine grössere 
Starke. Ebenso ist selbstverständlich die Zahl der in Lauf 
zu bringenden Garnituren an Wochentagen eine geringere, 
nnd genügten bis zur Einführung des Zonentarife* im 
Jahre 1890 meist 12 schwächere Localzugs- Wochengarnituren 
gegen 18 stärkere Sonntagsgarnituren, wahrend seither 
17 Wochentagsgarnitnren mit meist 9 Personenwagen gegen 
21 Sonntagsgarnituren zu 13 Personenwagen für die Be- 
wältigung de« Loealverkehres nothwendig sind. Der Verkehr 
vom Hanptzollamt über Meidling nach Htttteldorf und vom 
Westbahnhof über Penzing nach Kaiwer-Ebersdorf wird unab- 
hängig von der Hauptstrecke dotirt. 

Der Unterschied des Warenbedarfes zwischen Wochen- 
tagen und Sonn- oder Feiertagen betrug vor wie nach 1890 
circa 120 Personenwagen. Diese stellen während der Woche 
zum grossen Thoile unbenutzt, weiden aber mit einem Theile 
für Sonderzüge in der Wiener Directum oder bei besonderen 
Anlässen leihweise auf anderen Strecken der Staatsbahnen, 
doch auch zur besseren Durchführung der Wagenreparatoren 
und Rensionen in Verwendung genommen. 

Im Laufe eines Sommers kann allerdings nur auf 
höchstens 15 stark frequentirte Sonn- und Feiertage ge- 
rechnet werden: doch ergibt die Rechnung, das« diese immer- 
hin hinreichen, um anch mit diesen 120 Wagen noch einen 
Reingewinn zu erzielen, indem ich fand, dass diese Wagen 
während des ursprünglichen Zonentarife« noch 1 ,V über die 
allgemeine Verzinsung des in den Staatsbabnon iuvcRtirten 
Anlagecapitals abwarfen, im vorigen Jahre unter dem nun- 
mehr regulirtcn Zonentarife aber 3 - 5,V darüber. 

Die Verwendung dieser Wagen an Wochentagen musx i 
so geregell und eventuell durch 'Ii'' Wagendiligimig v»r- 
gesoigt werden, dass Samstag Mittags der gesammte Sonntags- ! 
bedarf zur freien Verfügung des Wiener Platzes bleibt. Von 
da ab entwickelt sich bereits die volle Thätigkeit für den 
folgenden Tag. Nicht nur werden nach Massgabe des Ein- 
treffens der Localzüge selbe von 10 auf 14 Wagen gebracht, 
und die 4 Mehrgamitnren zusammengestellt, sondern auch die 
Fernzüge und Sonntags-Ausflugszüge nach langjähriger Er- 
fahrung für den zu erwartenden lebhaften Verkehr verstärkt, j 
tödlich weitere Femzngsgaroituren gebildet, um die an schönen 
Sonntagen, vornehmlich aber bei zwei aufeinander folgenden 
Feiertagen, wie beispielsweise zu Pfingsten meist, in zwei, 
doch auch in drei nnd selbst vier Theilen verkehrenden Fern- 
züge decken zu können. 

Es gehört eine subtile Ausnutzung des Wiener Platzes 
dazu, um für dieses ganze verhältnismassig enorme Wagen- 
matcriale Aufstellungsplatz zu gewinnen. 

l'eberhaupt erfordern die Vorbereitungen fllr den Sonn- 
und Feiertagverkehr im Sommer nnd dessen Abwicklung eine 
solche Umsicht und so präciees Ineinandergreifen aller Factoren, 
dass zum Zwecke dessen klagloser Durchführung eine eigene 
Vorschrift verfasst wurde, welche die grundsätzlichen Be- 
stimmungen in dieser Richtung enthält. 

Wien besitzt, wie schon erwähnt, nur vier nahezu bis 
zum Stationsende durchgehende Personengeleise (das sind zwei 
Hauptgeleise, ein rechtes und ein linkes Depötgeleise), denen 
sich rechts das Maschinen-Ausrilstungsgelelse, links noch ein 
Werkstätten-Keparatursgeleise anschliesst. Dies letzter« wird 
bis Samstag Mittag von der WerkslBUenleitung geräumt und 



werden mit Freilassung der beiden mittleren Hanptgeleite die 
dann noch restlichen drei Geleise nebst den schon erwähnten 
kleinen StuUgeleisen zum ersten Aufstellen der Garnituren 
benützt. Hingegen muss von Sonntag Mittag an das rechts- 
seitige Depötgeleise dem Heizhause zur Verfügung gestellt 
werden, um die Sonntags-LoealzugsiB aschinen getrennt von den 
turnusmässigen Localtibernachtungs- und Fernzogsmasohinen 
aufstellen zu können. 

Westbahnbof Wien. 




Die Belenchtnngsvorrichtungcn aller Wagen worden ein- 
gehend untersucht, die Nachfüllnng auf den erforderlichen Gas- 
druck besorgt, die sorgfältige Reinigung und Instandsetzung 
aller Wagen vorgenommen, die fllr den Sonntag notwendigen 
blau-weissen Fahnen, die Zugsignalinittel etc. einer sorgfältigen 
Durchsicht und Bereitstellung unterzogen. 

Der Untersuchung aller am Wiener Bahnhofe und in der 
Loralstrecke bestehenden Sicherheitsanlagen nnd der tadellosen 
Functiunirung aller Telegraphen-Einrichtungen wird ein sorg- 
fältiges Augenmerk zugewendet und darüber am Samstag be- 
sonderer Rapport erstattet, um in dieser Richtung kein dif 
Regelmäßigkeit, wenn nicht gar die Sicherheit schädigendes 
Versagen befürchten zu müssen. 

Was jedoch die elektrischen Oloekensignale anbelangt, 
so verlieren diese bei dem intensiven SonntagsverkeJire gänz- 
lich ihren Wert, weil sie dann nahezu ununterbrochen ertönen, 
ja sogar - - da sie automatisch gegeben werden — von beiden 
Richtungen zusammenfallen und so zu irreführenden Signal- 
Combinationen Anlass geben. Es wurden deshalb die in die 
Iilocksignal-Lcitungen noch nicht eingebunden gewesenen 
Schrankenwächter mit Vorlilntewerken versehen nnd die elek- 
trischen Glocken-Signalgebungen hinsichtlich der normalen 
Fahrsignale für Sonn- und Feiertage gänzlich eingestellt. 

Die Verständigung der Strecke über den Zugsverkehr 
erfolgt nunmehr ausschliesslich durch das von jedem Block- 
wächter zu besorgende sogenannt* Vorläuten, wodurch jede 
folgende Blockstrecke vom Herannahen eines Znges avisirt wird. 

Diese Streckenblockirung durchzieht auch den ganzen 
Wiener Bahnhof und beginnt bei der Halle. 

Abgesehen von dieser bestehen die Sichernngsanlagen 
am Westbahnhofe nur in der Blockirung des Stationsendes, 
in einem Rangirsignale zunächst der Halle, damit nicht ein 
aus derselben zurückschiebender Zug einem einfahrenden be- 
gegnen könne, und in der Verriegelung vornehmlich jener 
Welchen, dnrch welche die Maschinen zwischen dem Heizhaus- 
rayon nnd der Halle verkehren. 

Die wichtigen Weichen, welche zunächst der Halle deren 
vier (ielcise untereinander verbinden, sind in keiner Weise 
versichert oder mit Semaphoren combinirt. 

Es würde wohl naheliegend scheinen, in der Jetztzeit, 
wo so viele Kosten auf Rahnhofversicheningen und Centrai- 
Weichenstellungen aufgewendet werden, nnd speciell die k. k. 
Staatsbahnen jährlich grosse Summen anf dprlei Neueinrich- 
tungen verwenden, vor Allem den wichtigsten Bahnhof der 
westlichen Linien in solcher Weise zu versichern. 

Leider aber erweist sich dies nach den thatsächlichen 
Verhältnissen als undurchführbar. 

Der Franz Josels-Bahnhof wurde anlässlicli des Baues 
des zweiten Gel. ises von Wien nach Tnlln mit Blockeinrich- 
tung, Central-\\ . ichenstellnng und Schienencotitacten versehen, 
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obwohl er nur ungefähr den halben Verkehr des Westbahn- 
hofes zu bedienen hat, wie auch der stärkste Tagesverkehr 
dort nur 48.000 Personen nmfasste. 

Die Verständigung mit dem im Blockthurme befindlichen 
Wächter and die Notwendigkeit, auf mechanischem Wege 
dafür zu sorgen, dass keine Wechselstellung vorgenommen 
werden kßnne, bevor nicht verläßlich der letzte Wagen eine« 
Zöge» aus dessen Bereich gekommen, endlich die nnabweis- 
liche gegenseitige Abhängigkeit der Semaphore, die der Com- 
plication wegen unmöglich alle erdenklichen Cotubinatlonen 
umfassen kann, verlangsamt nber die Aufeinanderfolge der ein- 
zelnen Zugsmanipulationen derart, dass bei den anch am Franz- 
Joaefs-Babnhofe nur vorhandenen vier Hallengeleisen oit 8' 
erforderlich sind, um einen angekommenen Zug zu entleeren, 
zurflekzuachieben und die Einfahrt für einen weiteren Zug 
frei zn bekommen. 

Da die Westbaun aber, um den an sie gestellten An- 
forderungen gerecht zu werden, mit Intervallen bis selbst 3' 
rechnen mnss, verbietet sich die Centnilstellung von selbst. 
Der vollständige Ersatz hiefiir wird in einem pflichttreuen, 
mit — bis nun — unfehlbarer Sicherheit arbeitenden Wächter- 
personale gefunden, dessen einzelne Verrichtungen auf das 
Sorgsamste von ebenso gewissenhaften, auf den wichtigsten 
Punkten aufgestellten Wlichtereontroloren und Beamten über- 
wacht wird. 

Von der grössten Wichtigkeit für deren Dienst ist die 
deutliche Sichtbarkeit der Weebselgreuzmarken, daher vor 
jedem Sonn- und Feiertage deren gutem, deutlichem Anstriche 
die groaste Aufmerksamkeit geschenkt wird. 

Eine der schwierigsten Vorbereitungen aber tunfasst die 
Bereitstellung des für den zu erwartenden Verkehr nüthigen 
Zogspemoales, der Ordner, Thürsteher etc., dann der Ma- 
schinen nnd des Mnschinenpersonales. 

Entsprechend den 21 Localzugs-Garnituren sind eben*.o- 
viele Maschinen erforderlich, hiezn eine Wechsclmascbiue in 
Purkersdorf, eine solche je nach der Verkehrs-Sitnation in 
Rekawinkel oder Hüttcldorf und zwei bis drei in AVien, deren 
Bestimmung spater berührt wird. 

Mit den an Sonn- nnd Kelertageu fast stets erforderlichen 
zweiten und dritten Theilen von Fernzügen, Sonder- und 
Touristenzügen ergibt sich für Sommer-Sonntage ein Mehrbedarf 
bis zn 28 Maschinen. Dieser wird durch Znsammenziehnng des 
Wochentagstarnns, dnreh Einschränkung des Güterzugsverkelires 
und durch Personuhvechscl gedeckt. 

Aeholich wird beim Zugspersonale vorgegangen ; nur 
wird der Personalwechsel durch Heranziehung de* für diesen 
Zweck geschulten Magazinspersonale* ersetzt. 

Bei der Heranziehung de» Maschinen- und Zngspersonales 
kann — so schwer es auch oft ist, die noth wendige Zahl 
— doch bei jedem Einzelnen eine bestimmte 
ach dem letzten Samstagdienste in Erwägung 
und sohin mit verlasslich ausgeruhten Leuten ge- 
rechnet werden. 

Anders gestaltet sich der Uebergang vom Sonn- oder 
Feiertagsdienst zum tumnsmässigen Fernzugs- nnd Wochen- 
tagsdienst für den folgenden Tag, da bei dem unaufhörlichen 
Hollen dor Züge die für einen solchen regelmässigen Zug 
bestimmte Partie und Maschine leicht um die unerlilsslicho 
vorhergehende, wenn auch noch so gekürzte Ruhe gebracht 
werden, ja sogar überhaupt zu spät wieder in Wien eintreffen 
kann, und dann zur erstbesten eben vorhandenen Maschine 
nnd Partie gegriffen werden mnss. 

Wenn sich auch in Folge dessen nie ein Unfall ereignet 
hatte, so musste doch getrachtet weiden, auch darin eine 
strenge Regelung platzgrcifcn zu lassen. 

Es gelang dies endlich vor einigen Jahren in der Weise, 
dans jede zu einem bestimmten Fernzuge, Abend- oder Nacht- 



zuge gehörige Maschine eine Bescheinigung erhielt, in welcher 
genau die Stunde verzeichnet war, zn der sie spatestem in 
Wien wieder einzutreffen hatte. Diese Bescheinigung tat in der 
im Vorhinein nie sicher bestimmbaren Zugsendstation der 
Localstrecke dem dortigen Station svorstande vorzuweisen. Selbes 
hat nun die strengste Verpflichtung, den betreffenden Zug w 
aufzustellen, das» er nicht durch spatere Zöge verstellt, sondern 
spätestens Tür die angegebene Zeit nach Wien expedirt werden 
kann. Aehnlich wird mit der Zngspartie verfahren und die 
Entsendung einer solchen Maschine oder Partie auch jeweilig 
telegraphisch den in Betracht kommenden Stationen avisirt. 

Es erschwert dies Vorgehen wohl die Unterbringung und 
Aufstellung der Züge auf den nicht opulent 
Stationen, erfordert anch manchmal 
in denselben, erfüllte aber vollständig seinen Zweck. 

Bei der Rückkunft von der gestatteten letzten Tour weist 
Maschine oder Partie in Wien wieder ihren Begleirpas* vor 
und mnss bei strengster Verantwortung sofort aus dem Dienste 
gezogen und durch bereit gehaltene Reserven ersetzt werden. 

Der Dienst in den Localstationen ist für den Verkehrs- 
bcamten und überwachenden oder disponirenden Vorstand ein 
so aufreibender, das* für den Telegraphendienst an Sonntages 
durchweg» besondere nnd selbst mehrfache Besetzung noth- 
wendig wird. Ebenso müssen die Cassen in Wien z. B. bis 
auf 13 vermehrt, Ordner und Thürsteher, Lampisten, Wagen- 
verschieber, Ziigsausriister, SchrankenwKehter etc. etc. in 
grösserer Zahl aufgestellt werden. 

Dies erfordert von Wien bis Rekawinkel ein Mehr- 
ertordernls gegen dio Wochentage von nicht weniger als 
37 Köpfen in Wien und von 65 anf der Strecke, zusammen 
102 Köpfe, ohne die Zngsbegleiter nnd ohne das Maschinen- 
personale. 

Um Xaebmittags das Rncksenden der leer gewordenen 
Züge von der Strecke und Abends die Verwendung leer hinans- 
geseudeter Züge zur Besetzung zu beschleunigen, erfüllt vor- 
nehmlich Piirkeredorf und Wien eigene Wechselmaschinen. 
welche sich an das Ende des geleerten oder leeren angekom- 
menen Zuges stellen und diesen auf genau für jede Station 
vorgeschriebenem Wege unter der notwendigen Führung und 
Hegleitung auf die Abfahrtoseite überstellen, um weiterhin als 
Zugsmaschine xn fonetiuniren, wahrend die bisherige Zngs- 
maschine sich in Wien eventuell auf das Ausrüstungsgelciae 
begibt, sonst aber sofort den Platz der früheren Wechsel- 
maschine einnimmt und für den nächsten Zug als solche 
fitnetionirt. 

Dieses Umsetzen der leeren Wagenznge von der Wiener 
Ankunft«- auf die Abfahrteseite kann natürlich erst erfolgen, 
wenn im Zngslaufe der erste znr Zeit des stärksten Verkehre« 
von Wien abgelassene besetzte Zug von der Strecke zurück- 
gekehrt ist, was bei Purkersdorf als Endstation circa 70 und 
hei Rekawinkel circu 130' erfordert. 

Bis dahin, doch auch später in Zugspansen dor rück- 
laufenden Garnituren schieben die um die Mittagszeit mit 
Maschinen versehenen vorbereiteten Zngsgarnituren von ihren 
Anfstellungspnnkten successive gegen die Halle zurück und 
werden von dem am Znsammenflnss der maßgebendsten Wechsel 
postirten Beamten sofort nach jeder Zugsausfahrt oder je nach- 
dem Zngseinfahrt einzeln derart in die Halle gesendet, dais 
stete auf einem der beiden Abfahrtshallen-Geleise ein Zug zur 
Besetzung bereit steht. 

Das dritte Hallengeleise dient neben dem vierten zur . 
Einfahrt der leeren Wngenzüge oder besetzten regelmässigen 
Züge, nebstdem aber auch zur Abfertigung zweier in die leb- 
hafteste Xachmittagszcit fallender Fernzüge. 

Erfordert schon dag Zurückschieben der deponirten Garni- 
turen innerhalb der nur Minuten betragenden Intervalle und 
bei voller Wahrung der Sicherheit eine ganz besondere Um- 
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sieht, so wird dieser Dienst doch umso aufreibender, sobald ab- 
wechselnd und je nach der Situation riiekkehrende oder ent- 
leerte Züge von der Anknnftsseite qner Aber die Hanptgeleise 
auf die Abfahrtsseite oder die Depötgeleite in den 5' betra- 
genden Zugsintervallen zn übersetzen sind, und ich bitte mir 
nicht zn verübeln, wenn ich an dieser Stelle allen bei dem so 
schwierigen Dienste Beschäftigten das höchste Lob zolle, was 
ich nmsomehr thun kann, als mir selbst hierbei nicht das 
mindeste Verdienst zukommt. 

Gewiss ahnten Wenige, die den ununterbrochenen Ab- 
gang von Zeigen aus der Wiener Halle binnen 5 und selbst 3'. 
sowie den lebhaften Rücklauf derselben beobachteten, welch' 
unendlicher Anstrengung es bedarf, um bei den so unglaublich 
beschrankten Anlagen dies Ziel mit einer von keinem Maschinen- 
werk übertroffenen Sicherheit und fast nie versagenden Regel- 
mäasigkeit zn erreichen. 

Für Wien ganz nngeahnte Dimensionen nahm der Local- 
verkebr nach Einführung des Zonentarifes im Jahre 1890 an, 
. der den Wienern gestattete, um 10 kr. bis zu dem 1 3 km 
wetten Kellerwiese statt nur bis Hütteldorf fahren zu können. 
Bier und Bräahans in Hütteldorf waren vergessen und nur 
Kellerwiese war das ZieL Dabei drängte das Publikum fast 
durchweg* in die Zeit, von 1 bis 3 Uhr, so das» trotz Absen- 
dang von Zug anf Zng der Perron stett Kopf an Kopf zeigte, 
und am ersten Sonntag« des Zonentarife» endlich üur Sperrung 
der Caasen geschritten werden mussto. 

Um die Wiederholung der damals vorgekommenen miss- 
lichen Scenen hintanzuhalten, wurde das Maximum dessen, was 
die Bahn in der ersten Zone zu leisten vermag, mit 30.000 Per- 
sonen placatirt. 

Es zeigte sich seither aber nie mehr die Notwendig- 
keit, von der Cassensperre Gebrauch zn machen, und wurden 
in der ersten Zone allein selbst 36.000 und bis Neulengbach 
weitere 10.000 Menschen an einem Tage in je beiden Rich- 
tungen befördert, well nach dem ersten Sturme ein ruhigeres 
und anf eine grössere Zeitspanne sich vertheilendes Zuströmen der 
Menge platzgrilT. 

Stets aber hört gegen fünf Uhr Nachmittags dieser Zu- 
zug fast gänzlich anf nnd beginnt etwa eine Stunde spater die 
Maasen-Rückfahrt nach Wien. 

Diese Zwischenzeit wird zur Vorbereitung für den Rück- 
transport benutzt. 

Neuerlich wird ein Uhrzeichen zum genauen Reguliren 
aller Uhren gegeben, und eine eigene Telegraphenlinie fflr die 
kritischeste Strecke Wien— Purkersdorf in Thätigkeit gesetzt. 
Die Stationen Rekawinkel und Purkendorf, eventuell auch 
Hütteldorf, werden schon vorher angewiesen, nicht mehr jeden 
besetzt angekommenen Zug leer nach Wien zurückzusenden, 
sondern dorteelbat für die Rückbeförderung der Passagiere zu 
deponiren, wobei Purkersdorf als Hauptdepöt sieben Zöge auf- 
zunehmen vermag. 

Während bis dahin alle gegen Wien verkehrenden Local- 
zflge mit verkehrt stehender Maschine befördert wurden, findet 
nun das Umgekehrte statt, und werden die von Wien hin aus- 
zusendenden Wagenzüge mit verkehrtstehender, die von draussen 
besetzt nach Wien fahrenden Züge mit richtig stehender 
Maschine befördert, so dass in der fraglichen Zwischenzeit 
sämmtliche innerhalb der Locnlstrecke im Dienste stehenden 
Maschinen nmgekehrt, ausserdem aber die Gepäckswagen vom 
Zngsende an die nunmehr entgegengesetzte Zugsspitze gestellt, 
endlich sämmtliche Wagen beleuchtet werden müssen. 

Um die Abbeförderung der leeren Züge — unbehindert 
durch die fahrplanmäßigen besetzten — so rasch nnd gleich- 
mttssig wie möglich besorgen zu können, wird das Ausfahrts- 
Hauptgeleise in Wien, d. i. die Fortsetzung des zweiten 
Hallengeleises bis zum Babnhofende zur Aufstellung der Depöt- 
züge benützt, während die in den Abend fallenden regel- 



, massigen, somit zu besetzenden Zöge auf dem in der Verlan- 

I gerung des ersten Hallengeleises liegenden bisherigen DepÖt- 
gelelse auszufahren haben. Nahezu alle zwischen diesen zwei 
Geleisen liegenden Wechsel werden gesperrt, um jede Um- 
stellung derselben gemäss der in der Woche nnd bis zum frag- 
lichen Momente regelmässig geübten Zugsansfahrten unmöglich 
zu machen. Desgleichen verlieren die innerhalb des Bahnhofes 
situirten fflr das normale Hanptgeleise berechneten Semaphore 
ihren Wert und sind die anf dem Depotgeleise ausfahrenden 
regelmässigen Züge durch die Stationswächter vorschriftsmässig 

i mittelst Handsignalen zu decken. 

Am Stationsende gegen Penzing wird zur selben Zeit 
in dem dort bestehenden Rlockthurm eine eigene Platz- 
inspection installirt und obliegt dem dort aufgestellten Beamten 
die Abfertigung der Depötzüge vom Hanptgeleise in möglichst 

: regelmässigen kurzen Intervallen, n. zw. principiell nach 
Purkersdorf, sowie Freigabe des ersten Hallen- (Depot-) Geleises 
für die regelmässigen Züge mittelst des ihm zu Gebote 
stehenden Telegraphen, eine* Ansfahrts-Semaphors nnd der 
Handsignale. 

Dadurch, dass nun der Verkehr besetzter Züge ab 
Wien ganz auf die linke Bahnhofseite, bezw. da* erste Hallen- 
geleise verlegt ist, werden die übrigen drei neheneinnnder- 
liegenden Hallengeleiso nebst den anssenliegenden beiden 
Hauptgeleisen nnd dem Werkstättengeleihe fast ohne jede 
sonst wohl unvermeidliche Störung für den reinen Localverkehr 
gewonnen. Die in Wien einlaufenden besetzten Fernzüge 
werden nach ihrer Entleerung auf das Werkstatt engeleise ge- 
schoben, die Localzüge aber mit Hilfe der Wechselmaschinen 
über die nächste Weichenverbindnng auf da« erete Haupt- 
gelaise, bezw. Abend-Depötgeleise gezogen, wo sie an die 
i übrigen dort schon stehenden Leerzüge anschliessen nnd so 
; gleichsam ''in gefülltes Reservoir bilden, aus dem sie in 
kürzester Zeit wieder in den zwischen den besetzten Zügen 
sich ergebenden Pansen anf die Strecke abrücken können. 

V.m den M den Wechseln pogtirten Control Wächtern 
anf einfachste Weise anzuzeigen, auf welches der drei Hallen- 
geleise ein Zug beim Rücktransport der Ausflügler einzufahren 
habe, wird bei Tag « ine weisse Scheibe, bei Nacht eine 
grosse weissseheinende Laterne in Mitte des betreffenden 
Geleises gestellt. 

Während Wien derart Abends nur die Aufgabe hat, 
Pnrkersdorf möglichst rasch mit leeren Wagenzügen zu decken, 
liegt das Schwergewicht der Dienstnbwicklung nun in 
dieser Station als Grenze des stärksten Verkehres. Wie bis 
dahin Wien für die Hinausfahrt disponirt, geht die Ver- 
pflichtung für die Rückbeförderung der Menschenmengen jetzt 
auf Pnrkersdorf über, indem dieses für die klaglose Bedienung 
der Stationen von Rekawinkel nnd selbst Neulengbach bis Hüttel- 
dorf mit den notwendigen Zügen nach Massgabe der je- 
weiligen Frequenz zu sorgen hat. 

l'm in dieser Richtung eine Febersicht über die ganze 
Situation zu gewinnen, haben um '/jö Uhr Abends alle Stationen 
der Localstrecke für sich und die zugewiesenen Haltestellen die 
Zahl der den Passagieren abgenommenen Fahrkarten nach 
Pnrkersdorf zu melden. 

Darnach wird nun die Zahl der für die einzelnen 
Stationen benöthigten Züge berechnet und dementsprechend 
disponirt. Für die Strecke oberhalb Purkersdorf, vornehmlich 
zwischen Nenlengbach wid Hekawinkel, kann dabei auch auf 
die von St. Pölten kommenden regelmässigen oder abgetheilten 
Züge Bedacht genommen werden, weshalb St- Pölten und 
weiterhin jede andere Station angewiesen ist, die Zahl der 
bei jedem Zuge von dort leer abgehenden Wagen der 
folgenden Strecke bis Pnrkersdorf zu melden. 

Insoweit die solcherart erfahrnngsgemäss disponible 
Wagenzahl, daun die ab Nenlengbach und Rekawinkel regel- 
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mausig verkehrende oder dort deponirten Züge nicht ausreichen, 
hat Purkersdorf noch weitere Züge auf den Berg zn senden. 
Da aber jeder Zug von Itekuwinkc), bis er im Wege über Wien 
nach Purkersdorf wieder disponibel wird, crfahrniigsgemäss über 
zwei Stunden benöthigt, wahrend der Krcislant Purkersdorf Wien 
nur circa 7H' erfordert, jeder Pnrkersdorfer Zug als« fast zwei- 
mal so oft umgesetzt werden kiuin, so hat stets eine sorgfältige 
Erwägung plauzugreifen, um keine Gainitnr unnötbig aus der 
Ilajid zu geben. 

Von Parkersdorf bin Wien kommen nur die Stationen 
Purkersdorf, Weidlingau und Hütteldorf in Betracht, von 
welchen jeden seine besondere Bedeutung zu verschiedenen 
Zeiten hatte, Weidlingau mit nur einem Nebenguleise aber 
tmr schwer znr Aufstellung eines Zug«* als Ausgangspunkt 
desselben benützt werden kann. Ander* Hütteldorf, wo drei 
Züge deponirt und stets erneut werden können. 

Dadurch vermochte Hütteldorf zur Zeit seines starken 
Besuches, das War vor Einführung de» Zonentarife«, nicht 
nur stets ganze ZOge zu bcsely.cn und einzuleiten, soiulcrn 
konnte auch das Stürmen der von Burkersdorf kommenden 
voll besetzten Züge verhindert werden. 

Da derlei vollbesetzte Züge trotzdem in allen Stationen 
halten müssen, um Passagieren das Aussteigen zn ermöglichen, 
wird hei ihnen das sogenannte „kurze" Abfertigen vor- 
genommen. Der Zug bleibt am Beginne der Wartehalle, also 
fast gänzlich ausser Bereich des wartenden Publikums stehen, 
setzt rasch die dort verbleibenden Passagiere ab, und durch- ] 
fuhrt Ja im sofort die Station und weitere Strecke. 

Die Feinfühligkeit de« Publikums für jede noch so ge- | 
ringe Tarifflnderung ist eine ganz staunenswerte. So wies j 
Hütteldorf iu den letzten Jahren vor Einführung des Zonen- j 
tarifes einen Sonntagsverkehr bis zu 13.000 ankommenden 
und 16.000 abgehenden Aiisflnglorn nach, um sich später nie 
mehr als bist zn 5700 Ankommenden und ebenso vielen Ab- 
gehenden zu erheben. 

Dafür aber stieg die Frequenz in Purkersdorf mit dem 
zugehörigen Kellerwiese und Oberweidlingau vou max. 
5600 Personen vor 1890 bis zu 23.000 an Emern Tage an- 
kommender Ausflügler im Jahre 1891, um voriges Jahr w ieder 
auf 5600 als Maximum zu fallen. 

Letztere« wurde dadurch hervorgerufen, das« mit Beginn 
de« vorigen Jahre* der Zonentarif regulirt wurde, indem «ine 
strenge Zoneneinthellung von 10 zu 10 km platzgriff, wahrend 
bis dahin beispielsweise Kellerwiese bei 13 km Distanz von 
Weil noch in die erste Zone eingereiht war. Nun wurde 
Weidlingau mit 9*3 km Distanz Zonengrenze. Die Hauptmasse 
der Ausflügler, die früher ihre Karte bis au deren äusserst« 
(ültigkeitsgrenze ausnützen wollte, blieb ihrem Grundsätze treu 
und steigt nunmehr in Weidlingau aus, dessen Frequenz von 
Maximum 7300 (selbst nach Einführung des Zouentarifus) nnn 
bis auf 15.200 in jeder Richtung hebend, während Hütteldorf 
stationär blieb. 

Iu den ersten Jahren des Zonentarife» war auf je zwei 
durch Pnrkersdorf voll zu besetzende Züge ungefähr ein Leer- 
zug zur Besetzung von Weidlingau und Hütteldorf abzufertigen 
gewesen. 

Im vorigen Jahre musste wegen der Frequenzverscbiebung 
davon abgewichen und im Durchschnitte je ein Zug, halb von 
Pnrkersdorf, halb von Hütteldorf oder Weidlingau besetzt, 
mindestens je der zweite aber leer nach Weidlingnu gesendet 
und dort allein zur vollen Besetzung gebracht weiden. 

Das Ansagen der Leerzüge, wie der bei halb besetzten 
Zügen fllr Weidlingau reservirten Wagen auf telegraphischem 
Wege erwies sich hiebei als unthunlich, weil bei der nur 13' 
betragenden Fahrzeit und der vielfachen Inanspruchnahme des 
Telegraphendrahtes der Zug mebt früher als das Telegramm 
in Weidlingau eintraf. Es wurden deshalb im letzten Sommer 



versuchsweise zwischen Hütteldorf, Weidlingau und Purkers- 
dorf Telephone eingeschaltet, welche sich für den beabsichtigten 
Zweck vollkommen bewahrten. 

Die Versetzung Parkersdorfs in die zweite Zone kam 
der Betriebsdurchfiihrurig insoferne zn statten, als die Garni- 
turen nun nicht mehr so zahlreich wie früher über Pnrkers- 
dorf hinaus bis Kellerwiese and, da liier ein Umkehren un- 
möglich, bis Bekawinkcl verkehren mussten, was eine raschere 
Wiederverwendung derselben ermöglichte. 

Allerdings aber kann die Garuilurcnznhl anch sonst nicht 
über eine gewisse Grösse hinaus selbst bei uoch so dichtem 
Verkehre vermehrt werden, ohne dass bei dem beschrankten 
Wiener Platze Stockungen eintreten. So ergibt das genaue 
Studium, bezw. die graphische Darstellung des Verkehres, das» 
bei Berücksichtigung von stets in Erwägung zu nehmenden 
kleinen Hemmungen 21 Garnituren nahezu das Maximum der 
Verwendbarkeit sind, indem bei ununterbrochenem 5' Fahren 
und der erfalirungsmäxsigen Vertheilung der Zug^endstationen 
dann erst mit Beginn der dritten Stunde nur wenige Pausen 
von 10' eintreten, um anschliessend wieder in 5' Intervalle 
fahren zu können. Bei 24 Garnituren können wohl diese 
Pausen behoben werden, doch entfallt auf jede dieser Mehr- 
ganutnren rechtningsnuUsig binnen drei Stunden nur je 
eine Fahrt. 

Bei mehr als 24 Garnituren wären entweder grössere 
Stockungen unausweichlich oder es mvssten Züge ohne jede 
sonstige Berechtigung auf weitere Strecken in Verkehr gesetzt 
werden. 

Es wurde denn auch für den bis Nenlcrighach aus- 
gedehnten Localverkebr niu mehr als die schon genannte Zahl 
von 21 Garnituren verwendet, wozu noch die Garnituren Air 
den Fernverkehr und jenen nach Kaiser-Ebersdorf kommen. 

Solcherart aber war der Westbahnhof schon oft in der 
Lage, 200 au Einem Tage abgehende und ankommende Per- 
sonenzüge zu zahlen, während einzelne Tage sogar weit über 
diese Ziffer hiiiausreichteii. 

Der bis nun stärkste Tagesverkehr entwickelte sich am 
28. Juni 1891, einem Sonntage, welchem ein Feiertag un- 
mittelbar folgte, so das« die vielen, beide Feiertage benutzenden 
Ausflügler zweite und dritte Theile der Früh-Fern züge, wie am 
Samstage vorher ebensolche der Abend-Fernzüge erforderlich 
machten. 

Auf deu Sonntag selbst entfielen von 3 / 4 tl Uhr Früh bis 
Mitternacht im Ganzen 279 besetzte und leere Züge, wozu 
an einzeln verkehrenden Vorspanns- oder Wechselmaschiiien 
noch weitere 14 Fahrten kamen, welche, wie jeder Zug, die 
Strecke occiipirten, was im Ganzen 293 Züge in IS 1 /« Stunden 
oder Iii Fahrten für jede die.<,er Stunden ergibt. 

Von diesem für vier Hallengeleise gewiss riesigen Ver- 
kehre entfallen auf Fernzüge. 19 von Wien abgehende und 
15 derlei ankommende. Den Best bilden die Lucalzlige nach 
Kaiser-Ebersdorf, Purkersdorf, Kekawinkcl und Neulengbach, 
und zwar 123 in der Bichtwig von Wien und 122 in der 
Gegenrichtung mit je 45.000 Menseben, so das« der Tage«- 
verkehr incl. der Fernzüge auf 101.500 Personen, der Gcsammt- 
veikeltr beider Feiertage mit Berücksichtigung des Voral*ndes 
auf 226. öl 3 Personen sich bezifferte. 

Diu Einnahmen des Sonntages alkin betrugen im Ucal- 
verkehre 11.750 II. oder 2'79 II. für jeden der besitzt oder 
leer an diesem Tage zurückgelegten 4212 J^calzugs-Kiloineter. 
Die DurchschiiiUsfre<|ueiiz der besetzten Localziige. nir die 
ganze Localstrecke bis Neulengbach betrng 561», zwischen 
Wien und Purkersdnrf aber G6Ö Personen, während in Wien 
selbst durchschnittlich 735 Personen per besetzten Localzug 
auf- oder abstiegen. 

Die stärkst« Bewegung ab Wien entwickelte sich wieder 
in der Zeit von 1 bis 4 flu- Nachmittags, wo 34 Züge ab- 
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gefertigt wurden, 24 davon allein in den zwei Standen von 
1 bis 3, uud zwar viele in Intervallen von mir 3'. Wahrend 
dieser drei Stunden kamen gleichzeitig 27 Züge in Wien an. 

Der starke Verkehr nach Wien begann circa um 6 l'hr 
Abend« und erforderte in den vier Stunden bis 10 l'hr allein 
41 Züge, mit 24 Zügen zwischen 7 und 9 Uhr. In derselben 
Zeit verkehrten 42 Züge in der Richtung von Wien, und 
ui~itliigt.n di« durch den Salzburger Abendschncllj-.ug unaus- 
weichliche Stockung In der Kucksendung der h civu Zug« ein 
nachträglich so gedrängtes Fahren, dass in den 25' muh 
Expedition des Schnellzuges allein acht Züge, sohin in je 3 */»' 
Intervall, entsendet werden nmssten. 

Dank einem wolkenlosen Himmel wickelte »ich der tre- 
sammte Verkehr .jeneH Tage» mit der grössteu Prilrislon nnd 
ohne jede Stiirung ab, was erweisen dürfte, wie viel bei dem 
jetzigen Stande der Betriebsieehnik selbst bei höchst unzu- 
länglichen, kaum mehr in die gegenwärtigen Verhältnisse 
passenden Mitteln mit Hilfe eines tüchtigen, von gutem Holste 
beseelten pflichtgetrenen Personales geleistet werden kann. 

Ith möchte nnn nur noch ganz, kurz auf die früher 
betonte Kilometer-Einnahme von tl. 2'79 im Localverkehre 
des 28. Juni 1891 zurückkommen. 

Aus dieser geht gewiss hervor, dass, wenn man gegen- 
über den Durchschnitt »kosten von 11. 107 per Zugskilontcter 
der Staatahahnen in jenem Jahr» die Kosten eines Loculzugs- 
Kiloineters auch noch so hoch ansetzen will, stets ein grosserer 
Betrag als Keingowinn erübrigt. 

Fraglich wäre nur, wie sich die Kosten und Einnahmen 
an schwächeren Sonntagen stellen. 

Der 12. Juni 18D2 zeigt nun beispielsweise eine solche 
mittlere Frei-uonz. und zwar von 29. 937 Personen ab Wien 
im Localverkehre. deren Beförderung in beiden Kichtntigcu 
165 Züge und 2715 zurückgelegt« Ziigskiloiueter erfinderfe. 
I>ic Einnahme betrug 11. 7672 oder per gefahrenen Leer- oder 
besetzten Kilometer wieder fl. 2 83. 

Noch günstiger stellt sich dies in Folge der im letzt- 
vergangenen Jahre zum ersten Male wirksam gewesenen 
Einreibung von l'ttrk. rsdorf und Kellerwiese in die richtig», 
niltnlich in die zweite Zone. Am 22. Mai vorigeu Jahres wurden 
30.410 Personen in jeder Richtung der Localstrecke, sohin 
ein« ähnliche Ziller, befördert, wofiir 261 U Zugskilmiieter in 
157 Zügen hinreichten. 

Die Einnahmen bezifferten sieh auf fl. 9!<92 oder 11. 3 83 
per Kilometer, wovon 25 kr. per Kilometer auf den jetzt auch 
eingehobeneii Stempelzuschlag entfallen. 

Selbst bei schwachen Sonntagen zeigt sich eine nicht 
viel geringere Einnahme, und zwar gibt die Rechnung bei nur 
18.000 Passagieren in jeder Richtung unter der Herrschaft 
des ersteiiigelülirten Zoiieut.uit'es noch eine Kinnahme von 
(I. 2'55 per Kilometer, während im vorigen Jahre unter ganz 
ähnlichen Verhältnissen Ii. 3 07 auf den gefahrenen Zugs- 
kilomctcr entfielen. 

Es ist daraus ersichtlich, dass — einen so grossen Auf- 
wand voll Mitteln auch die 'Abwicklung des I,o< alverkehres 
uolhig macht — denn doch noch ein. weiiu auch nicht genau 
festzustellender Reingewinn erübrigt. 



" in den Monaten November and December 1893 und Jänner 1R94 *k- 
gehattenen Prüfungen von DGrcrn der beiden Curse de« Schnljahre* 
1 »92/93 ist Nachstehen des zu entnehmen: Zum Besuch« der Fort- 
bildungsschule waren Seitens der betbeiligten Eisenbahu-Ver*al- 
tangen itu niederen Curse 26 ordentliche Hörer, im höheren Curw 
19 ordentliche nnd »cht anserordentliche Hörer angemeldet; bievon 
sind im Laufe des Schuljahre» zwei Hörer des niederen Curses sut- 
getreten; zur Ablegung von Prüfungen haben sich 15, respectiv* II 
ordentliche Hörer gemeldet, wovon sieh 9, respeetive 10 des 
Prüfungen vor der im Sinne des Statutes der Fortbildungsschule tu- 
sanuuengesetzteu Commissiou unterzogen haben. 

Schiedsgericht für Streitigkeiten ans dem Fracht» 
»re schifte. Fflr das Jahr 18t"4 sind uaehstefaende Herren in du 
Schiedsgericht fttr Streitigkeiten aus den» Frachtgescb&tte gewählt 
worden. Salomon von Bernnth, Inspector der k. k. priv. Sodbaltn- 
Gesellschaft; Clemens Wilhelm BShm, Ober-Inspeetor der Erstes k. k. 
priv. Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft ; Jobann Heeg, Inspector 
der Ersten k. k. priv. Donau-Dampfschiffahrta-Gesellschaft; Ouid« 
Hegenbarth. Vorstand des Rcclamations-Bnreau der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahnj Johann Uerdegen, Inspeetor der k k. priv. 
Eisenbahn Wien- Aspang; Wilhelm Hubner, Inspeetor der priv. 
österr.-nngar. StaaUeieenbahn-Gegellschaft ; Dr. Josef Nilins, Ree.hu- 
consulent der k. k. priv. Kaiser Ferdinauds-Nordbahn; I>r. Rudolf 
von Pdichtenheld. Bechtsconanlent nnd Ober-Inspector der k. k. prir. 
österreichischen Nordwestbahn; Dr. Victor Edler von PflUgl, Gen-rtl- 
Direetiousrath der k. k. österreichischen Staatsbabnen ; Dr. Viel« 
Ri)U, Ocueral Directionsrnth der k. k. österreichischen Staatshahneti ; 
Dr. Alfred Scheiber. Inspeetor uud Dircctions-Sccretär der k. k. prir. 
brdun. Couimercialbabnen ; Dr. Bruno von Wagner, Recht sconMilent 
und Ober ■ Inspeetor der priv. ovterr.-uugar. Staatsei senbabn • Gesell- 
»chaft und Bohuslav Widitnsky. Inspeetor der k. Ii. «sterr. SUsis 



CHRONIK. 

Der Gesangverein österreichischer Eisenbahn-Beamten 

veranstaltet am Dienstag den Eebrnar ISl'i im Sofien - Saale 
unter Leitung des Wrciin-Chornietsters Herrn Max It'ttcr v. Weiu- 
zierl uud unter Mitwirkung bewährter Kunslkr.Hfle. »ewie einer 
Musik ■ Capelle seine diesjährige, nicht snlzungsnuis-ige Heitere 
Liedertafel mit anschliessendem Tanz-Kriinzcheu. 

PrufungsergebnlsBe der Fortbildungsschule für Eisen- 
bahn-Beamte. Ans dem Berichte des reberwachnngs-Ausschiisscs 
der Fortbildungsschule für Eisenbahn-Beamte über das Ergebnis der 



Stand der Eiaetsbahnbauten mit 

December 18911. Zu der mit Ende des Monates November 1893 
ausgewiesenen Zahl von 37H-2Ö Eiscnbahnbau-Kiluiuetcrn wuchsen, 
in Folge des Beginnes des Baues der Lvcalbahn Wotita— Selcan. 
17'20 km zu. Fertiggestellt dagegen und dem Verkehre nberg-bre 
wurden: die schmalspurige Locnlbi-.hu K.ipleuberg — Seebach— An d« 
SteierniSrki>'clieu Lande>habueu mit irj HO km. ferner die VerUnze 
rung 'der Klttgelbahn Chrast- Kadnitz bis znr Stadt Kadnitz de; 
Böhmischen Westbahu mit ti<$0 km. Es verblieben demnach ait 
Svbluss des Mouatcs December 18(13 Ml 'Ji'i km Eisenbahnen iu Bin- 
nusföhriing, wovon 96-0 km auf Staatsbahnen und l Mb-2ti km »r.i 
Privatbahnen entfallen. - Die Zahl der im Monate December W> 
beim Eisenbahubau beschäftigt gewesenen Arbeiter hat sieb m 
Folge der fttr den Baufortsehritt ungünstigen Jahreszeit von I 
auf 11.317 vermindert und betragt durchschnittlich 31 pro Kilometer 

Verein fttr die Forderung de* Local- and Straaaenbaha- 
Wesens. In der Vereins-Versainmlung vom 29. JSnner d. J. referirt« 
der Vorsitzende, Civil Ingenieur B. A.Ziffer über die Aiitri*«. 
welche von dem zur Beratbung der Frage betreffs der Notwendig- 
keit der Errichtung einer Eisen bn bu-Renteubauk eingeteuun 
Coinite erstattet wurden. Der Vereius-Ausschuss hat dieses in Fori» 
einer an das hohe k. k. Haudels Ministerium gerichteten Eingabe ver- 
fasste, äusseret gehaltvoll aufgebaut« Eisborat einer eingehendes 
Prüfung uud Begutachtung unterzogen und enthalt dasselbe in 
logischer Entwickelung alle ;ene Motive, welche fnr die hob* Be- 
deutung einer solchen Eisenbabn-Kentenbank. die als einer der be- 
rufensten Eactoren zur Kräftigung des Ivocalbahnwcseus betrachte*, 
werden müsse, sprechen. Keduer rindet die gleichen Anschauungen 
in einer soeben erschienenen Abhandlung des hervorragenden National- 
Oekonomen Professors Dr. Emil Sax über die zukunftige tiestalttuu! 
des Localbalmwesens iu Oesterreich dargelegt, weldie die Aufgabe« 
einer Eiseubabn-Keuteubnuk im grossen Style keuiueichnet. Die nu- 
nbneisbare Notwendigkeit der Errichtung eines derartigen Credit- 
Institutes betoueud, verliest der Vorsitzende die dem HanileU- 
Ministerinui zn unterbreitende. Vorlage, welche von der VersainniUiiis; 
eimntlthig angeuommen wurde. Nach einigen, den soustigen geschäft- 
lichen Thoil bctrefl'enden Bemerkungen übergeht Herr Zifter iut 
Besprechung seine« angekündigten Thema« : ^M it t he il u ngen Ober 
deutsche Kleinbahnen*. Er begriisst mit Befriedigung die siü 
dem Gebiete des Kleinbahuwesetis iu Deutschland immer weiter- 
greifeudere inu-usive Bewegung, die insbesondere durch die von dw 
köuigl. prenssiathen Ministerium der öffentlichen Arbeiten mit Begins 
dieses Jalire» herausgegebene „Zeitsch rift f ti r Klein b ah nen" 
einen krättiteu Impuls erhalten dnrite. In sehr eingehender Weise 
entwickelt Herr Zifter das vielseitige und reiche Programm dieser 
Zcit-M-lirift. dereu Tendenzen in der allseitigen Auskunft über den 
Stand der Kieinlmlin-liitenichiuiiiigen, deren Begrfludnug. Fituuiwruiu? 
Einrichtungen, BetriebsverhälUiissen und Uechtsfragen giptelu sol'«»- 
Die in dem ersten Helle die-- r mueu Fachschrift ver.'iffeutlicliteu 
Abhandlungen, iii-besoudere die bi'chsl inslructiven BetrachtungetJ <\f 
künigl. preussisrheii Rcfe'ierutitfÄ-Biiumcislcrs E. Frankel Über die 
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Anlagekosten der Kleinbahnen mit Locomotivbetrieb, deren Her- 
stellungskosten bei billigster Anlage mit 26.5(10 llk. bei einer. normal- 
9 porigen und mit 90.000 Mk- bei einer schmalspurigen 75 cm Klein- 
bahn, wovon SO— 74 v allein anf den Oberbau entfallen, ermittelt 
wnrden, werden Tom Vortragenden einer fachmännischen Beurtheilung 
unterzogen. Im Anschlüsse hieran skizzirt derselbe die ran dem 
Bnchnmcr Vereine fRr Bergbau und Gussstahlfabrikation ansge- 
arbeitete Denkschrift Uber den Bau nnd Betrieb von Kleinbahnen, 
welche bei Anwendung der 60 em Spnr bei 30—40 km Streckenlänge 
mit flOOO— 10.000 Mk. pro Kilometer bei ebenem Gelände hergestellt 
werden kKnnen nnd deren Betriebskosten erfahrungsgemäaa inclusive 
Verzinsung und Tilgung de» Anlageeapitales nur ungefähr 50 Pfg. 
pro Zugs-Kilometer betragen. In seinen Schlussworten apostrophirt der 
Redner, durch Einsetzung aller Kräfte zu einer gedeihlichen Ent- 
wicklung des Verkehrswesen» niederer Ordnnng beizutragen. 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Mr. V. Gesetz vom 27. December 1893, betreffend die 
Erwerbung der Localbahn Caernowits— No- 
woalelitz» durch den Staat. 
„ „ 6. Uebereinkommen, abgeschlossen Kit Wien am 
86. Juni 1898, zwischen den k. k. Ministerlen 
des Handel« and der Finanzen im Name« der 
k. k. Regierung einerseits and dem Ver- 
waltiiBgxratlie der Bnkowlaaer Lokalbahnen 
andererseits, betreffend den Ankanf der Local- 
bahn Caernowits— Nowosielltz» durch den 
Staat. 

„ „ 9. Krlasa dea k. k. HandelsminUters vom 5. Jttnner 
1804, Z. 285 ex 1804, an die Handels- nnd Ge- 
werbekammer in Wien, betreffend den Beginn 
der Vernehmung über die Beschwerden gegen 
da* neae Eisenbahn- Betriebs-Reglement ete. 

. , G. Frlsterstreckung znr Vornahme technischer 
Vorarbeiten fllr eine Localbahn mit elek- 
trischem Betriebe von Alt-Auasee längs den 
Angstbaches bis aur Hettenbachaltn nnd von 
dort im Thal« des ltetteabachea bis nach 
Isobl. 

» „ 7. Bewilligaug zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine Localbahn vonMihr. Neostadt 
Uber Alchen, Unter- and Ober-Langendorf bis 
zom Vereitii^nnK-puokte den Oalawatbales 
mit dem Hangenthaie. 
„ 8. Rrlaas des k. k. Handelsmuster* rom 
7. Jinner 1894, Z. 17, an die Verwaltungen 
»ümmtliehcr österreichischen Eisenbahnen, be- 
treffend den Eisenbahn- Transport voa Essig- 
säure. 

» „ 8. Genehmigung des Anhanges an den Statuten 
der k. k. Sadnordrteutscben Verbindungsbahn 
in Wien. 

„ 0. Erlass des k. k. Handelsministeriums vom 
14. Deeember 1893, Z. 64418, an alle Bahnver- 
Weitungen (mit Ausnahme der Zahnrad- 
bahaen), betreffend die Gestattnng des Eisen- 
bahn-Traasportea des Sprengmittels „Carbn- 
asotine* au» der Sprengstoff-Fabrik dea Frans 
Jauluaz in Budapest. 

„ „ 9. Erlaaa des k. k. Handelsministers vom 
4. JKnner 1894, Z. 67791 ex 1898, an die Ver- 
waltungen der betheiligten Privateiaenbabnea, 
betreffend die Gewährung von Tarifermässl- 
jungen für Heu nnd Stroh. 

„ „ 9. Bewilligung aur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine normalspurijr« Localbahn 
von der Station Hrttnau- Hriinnlitc der priv. 
listen- . nngar. Staatseisenbahn - Gesellsthaft 
nach Pollöka. 



Abbildungen. In 25 Lieferungen zu 30 kr Bisher sind 
zehn Lieferungen erschienen. 

Die gelungene Idee, welche in diesem Werke verkörpert und 
im ersten Hefte, Uber welches wir in Nummer 44 vom 29. Oetober 
1893 berichteten, in anziehender Weise dem Leaer auseinandergesetzt 
ist, tritt in den nunmehr erschienenen weiteren Lieferungen (2—6) 
immer greifbarer hervor. Mit einer Geläufigkeit, der das Talent des 
Verfassers im hohen Masse zu Gut* kommt, werden die eiaenbahn- 
teebniseben Themen dem Leser vorgefahrt. Die Einteilung der 
Eisenbahnen nach Masagabe der ihnen zufallenden Aufgabe und nach 
dem Grade ihrer Leistungsfähigkeit, ferner der Unterbau mit seinen 
drei Hauptmonieuten, als Erdbau, Tunnel- und Bruckenbau, bieten 
des Interessanten in reicher Abwechslung. Besonders hervorzuheben 
ist die grosse Zahl von Abbildungen, darunter die schönen Voll- 
bilder, welche das Verständnis dea Textes wesentlich erleichtern. 
Wir dürfen es getrost sagen, dass in so vollendeter Weise das Eisen- 
bahnwesen zu popnlariairen bisher noch nicht versucht worden ist. 
Die allgemeine Theilnahme. welche die berufenen Kreise dem Unter- 
nehmen schenkten, setzten den Verfasser in die Lage, mit den 
reichsten Mitteln zu arbeiten, was sowohl im Texte als in dem vor- 
trefflichen Illustratioua-Hateriale zum Ausdrucke kommt. 

Der Stein der Welaea. Mit vielem Vergnügen werden die 
zahlreichen Leser dieser gediegenen Zeitschrift das I. Heft dea neuen 
I Jahrganges in die Hand nehmen, indem sie in der Lage sein werden, 
einen neuen Fortschritt zu conatatiren. Von der bewährten Reich- 
haltigkeit und der tadellosen Ulustrirung abgesehen, erkennt man so- 
I wohl in der Auordnung dea vielseitigen lubaltes, wie in der Be- 
handlung der eiuzelnen Stoffgebiete, das Bestreben, unentwegt dem 
Beeten nnd Interessantesten zuzustreben. Neben allgemein populären 
! Ansätzen linden wir höchst gehaltvolle, dabei gemeinverständliche 
1 wissenschaftliche Abhandlungen, welche den strengsten Anforderungen 
! nach dieser Richtung Genüge leisten. Viele kleinere interessante 
{ Notizen nnd eine bedeutende Zahl von Illustrationen beleben den 
Text. Möge .Der Stein der Weisen" (A. n n r 1 1 e b e n's Verlag, 
W i e nl so schön und gut, wie er begonnen, seinen Weg durch dun 
neuen, nuu sechsten Jahrgang 
sich selber znr Genngthnung. 



LITERATUR. 

Vom rollenden Flügelrad. DnratellnngderTeehiiik 
des heutigenEisenbabuwescn». Von A. v. Sehwelger- 
A. Hänichens Verlag in Wien. Mit 300 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht über die Club Versammlung vom 18. Februar 1894. 
Der Vice-Präsident Herr Dr. Alfreil S c h e i b e r eröffnet die Ver- 
sainmliiug und tbeilt mit, dass der nächste Vortrag am Dienstag, 
den SO. Febrnar »lattlindet nnd Herr Hermann von I, ittrow, 
Ingenieur der k. k. österreichischen Staatsbahneit, Uber: ,Z»gf»rde- 
rnngs-undWerkstättcndienstauf amerikanischen 
Eisenbahnen" sprechen wird. Ferner weist der Vorsitzende 
anf die iu letzter Nummer der Club - Zeitung bereits ange- 
kündigte Geueral - Versammlung hin, welche Freitag, den 2. Marz 
5 Uhr Nachmittags stattfinden wird. Anf der Tagea-Ordunng steheu 
die Dblicbcn Gegenstände, unter welcheu die Neuwahlen aus dem 
Grunde von ganz besonderer Wichtigkeit sind, weil satzungsgemiUs 
die zweijährige Fnnctionsdaner folgender Ansschuss-Mitglieder ab- 
läuft: des Präsidenten Herrn Hofrath Dr. Franz Liharzik. dea 
Vice-Präsidenten Herrn Dr. Alfred Seheiber, des Cassiers Herrn 
Kanrath Kranz Schmarda, des Schriftführers Herrn Dr. Ludwig 
Kitter von Kautsch, des Rechnungsführers Herrn Josef Conrad 
Bürger, sowie der Aussebussräthc Herren Regierongsrath Dr. Max 
Freiherr von B u s c h in a u, Hofrath Dr. Alexauder E g e r, Friedrich 
Robert Engel, CarlFichna, Hofrath Ritter von Grimburg, 
Franz Grüne bäum und Julius Wallis. 

Der Vorsitzende macht zugleich aufmerksam, dass sich in die 
Ankündigung der General-Versammlung im Club-Organ ein Druck- 
fehler eingeschlichen hat, da ersucht wird, etwa beabsichtigte An- 
träge ( Punkt 3 der Tagps-Ordumigi nicht bis längstens 2H., sondern 
schon bis 22. Februar im Sinne der Statuten deiu Präsidium bekannt 
zu gehen, wie dies auch in den den Herreu bereits persönlich zu- 
gekommenen Einladungen richtig bemerkt ist. Hieran knüpfe der 
Vorsitzende das Ersuchen, sich rechtzeitig, etwa durch Coiistitm- 
nmg eines Wahl-Comites, Uber die Caudidateu fllr die erledigteu 
Mandate zu einigen 

Zn diesem Punkte erbittet sich Herr Dr. Robert Spitzer das 
Wort und beantragt, dass aus der Mitte der heute hier Versammelten 
ein Comit# gewählt werde, welches die Candidaten aufzustellen, 
sich mit diesen in's Einvernehmen zu setzen, eine Wähler- Versamm- 
lung einzuberufen, Überhaupt alle jene Vorbereitungen zu treffen 
hätte, welche ein« glatte Abwickelung der Wahl bei der Geueral- 
Versammlung erfordert. 

Die Abstimmung Uber diesen Autrag ergibt einhellige An- 



des Vorsitzenden nin Vorschläge, welche 
Herren in .1« Wabl-Coniite einzusetzen wären, schlagt Herr .1. K e p es 
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de - rnnuf v folgende Herren rar: Emiliao Ey sank v. Mari tu- 
(cla. Obcr-Inspector der k. k. Staatababnen, Carl Haaanntk, 
coinmercieller Revident der k. k. priv. SUdbahn, I>r. Ludwig Ritter 
von Kauiicb. Concipist der k. k. priv. Oesterreichischen Nord- 
westbahn. Adolf P a u 1. Ober - Inspector der priv. Oesterr.-ungar. 
Staats-Eisenbabn-Gesellschaft und Dr. Robert Christian S p i t l e r, 
Ober-Official der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbabn. 

Mit Einstimmigkeit werden die*« Herren gewählt und er- 
klären die Wahl anzunehmen. Der VorsiUende ladet die Gewählten 
ein, nach dem Vortrage zn einer Besprechung zusammenzutreten. 
Herr Dr. Spitzer wünscht, dass dem Wahl -Comitc die Befugnis 
eingeräumt werde, sich dnreh Cooptirung zu vergrosgcni. Der Vor- 
sitzende stellt fest, dass die gewählten Herren das Recht der Coop- 
latkin an und für sich haben, nachdem eine bestimmte Anzahl der 
Comite-Mitglieder nicht festgesetzt ist, weshalb eine Abstimmung 
hierüber nicht noihwendig ersc heint. 

Nachdem über weitere Anfrage Niemand daa Wort wnnscht, 
begrünst der Vorsitzende Herrn Fritz Lern in es, Director der 
deutsch-österreichischen MannesmannrOhren - Werke in Komotau, 
welcher die besondere Liebenswürdigkeit hatte, zu Zwecken des 
Vortrages eigens Dach Wieu zu reisen, nnd ersucht ihn, den zuge- 
sagten Vortrag: „Mannes in annrUhen, deren Herstel- 
lung, Eigenschaften und hauptsächlichsten Ver- 
wendungszwecke, letztereunter R er 11 ckaichtiguug 
des Eisenbahnwesens" zu beginnen. 

Herr Director Fritz L emmes, durch lebhaften Beifall von 
der Versammlung acclamirt, bespricht nach einigen einleitenden 
Worten daa bisherige Verfahren zur Herstellung von Rohren und 
wendet sich dem Rohrwaizvetfahren, wie dies heute von den Mannes- 
rnann-Robrwalzwerken gepflogen wird. zu. — Zwischen zwei schräg 
zu einuuder stehenden Walzen, welche beide dieselbe l'mdrehungs- 
riclitiing haben, wird der Block in rothwarmem Zustande eingeführt, 
auf welchen die Walzen eine drehende, nach vorwärts schreitende 
Einwirkung ausüben. Die äusseren Tbeile des Blocks werden schneller 
vorwärts geschoben, wodurch es zur Bildung eines Hohlranmes und 
einer Molekularverschiebnng kommt. Die fmher parallel zur Längs- 
achse gelagerten Stofftheilchen sind nach dem Walzproces.se schrauben- 
förmig gelagert, wodurch die Festigkeit, des Rohres gegenüber den 
geschwei«sten Röhren eiue hllbere ist Mas Sehrägwalzverfahren hat 
ferner auch den Vorzug, dass es Materialfehler au der Oberfläche des 
Rohres sichtbar werden lägst. 

Dnrch wiederholtes Durchfrieren des aus einem Block er- 
zeugten Rohres durch den Walzapparat iBIockprocessi werden Rohren 
verschiedener Dimensionen erzeugt. Denselben Zweck erreicht man 
aucli, indem mau den geblockten Stab durch einen anderen Apparat 
leitet, der ans zwei cylindrischen oder scheibeimrtigen Walzen be- 
steht, zwischen welchen ein Dorn sieb dein vorwärts geschobenen 
Rohre entgegenstellt und dasselbe erweitert. 

Hergestellt »erden von den Mannesmann - Rohrwalzwerken : 
Dickwandige Rohren (für Hohlgeschosse, Hrensscylinder. Achsen. 
Wullen, Drehbankhpindclu etc.), gewalzte, dünnwandige Rohren (als 
Locomotiv- und Kesselsiedcrdhren, Leitungsrohren filr Wasser. Od, 
Dampf, (ias u, s. w.Jhis zur -I mm Wandstärke und IM<0 min Durch- 
messer, blanke, calibrim- Rohre frir Fahrräder bis zu ■•••1 unn Wand- 
Htttike und 50 mm Durchmesser. Rohre von kreisrundem, elliptischen, 
vier- und mehrkantigen IJucrschuitt. 

Die nahtlosen Mannesiiiauu - Robren haben gegenüber den ge- 
scliweissten Rohrfahrikaten vielfache Vorthcile, von denen nur fol- 
gende erwähnt werden sollen : »Is Locomotiv- und Kes^elsiederohre 
sowie Leitungsrohren werden hei Verwendung von Stahl mittel- 
harter Qualität iFlusseiseni Rohre geliefert, deren Elastieitat, grenze 
hei oder Uber der Brucbgrenze geschweifter Rohre liegt, und zwar 
ist die Brachgreiize der Mauncsmann- Rohre um o""> bis 11<i% hi'.her 
als jene der geschweiften Rohre. Hei Anwendung von weichem, 
leicht schweissharen Stahl ist die Broch greinte hei Manuesmann- 
Köhrcn circa 30 % höher als bei geschweisaten Rohren. Die Dehnung 
bewegt sich je nach der Härte des Materials zwischen UM uuä 
'£1-4 ••. Die besonders gute ünalität des Materiale« ermöglicht in 
allen Fällen die Anwendung dünnwandigerer, somit leichterer Robren, 
wodurch vielfach ein bedeutender Vortheil erzielt wird, wie er schon in 
dem Ersparnis von FraohUpe.en .-hu dociimeutirt. Bei Transporten 
kommt auch noch die grössere Sicherheit gegen Bruch ■ gusseisemen 
Röhren gegenüber, sehr in Betracht. Schwei in die Wagschale fällt 
hei »ias- Wasser- und anderen Leitungen, dass die Auweudung der 
Mannesnunn-Röhre vollkommene Siclieih. it bietet gegen jede Art von 
Beschädigung durch zu Marke» Versti mmen, dnrch Slösse uud Schläge, 
Krdriit-cliungen, Senkungen nud Erschütterungen von aufgeschüttetem 
Erdreich {z. B. untt r Bahnkörpern» etc.. welchen Beschädigungen die 
Gussruhrc nur allzusehr ausgesetzt sind. 

Gegen Rostscfaäden, welche man gegen die Verwendung von 
d II im wand igen Röhren anführt, bieten die Rostschutzmittel (Therr- 
Uherzng. genügende Sicherheit. 



Des Ausführlichen erörterte der Redner die Resultate der 
Festigkeita-Untersnchungen durch inneren Druck, sowie jene der 
Zerrciss- und Dmcknroben. um dann die verschiedenen Arten der 
Rohrverbindnngen i Mafien. Flanschen i zu erläutern und der vielfachen 
Verwendung Erwähnung zu thnn. welche die MaanesrnanuRohre als 
Telegraphen- und Telephon-, Blitzableiter-Stangen, Stahlrohr-Säulen 
als Stroinzuftthrungs - Stangen für elektrische Eisenbahnen, für 
Kogenlicht - Ständer, Gas- nnd Petroleumlaternen • Ständer rinden. 
Ferner haben die Rohre vielfache Anwendung bereits im Han- 
handwerke, für Kriegsfuhrwerke zur Herstellung diverser Fnhrwerks- 
theile, von Flaschen zur Aufbewahrung und zum Transport von 
flüssiger Kohlensäure, sowie von Wasserstoff gefunden ; inabesondere 
ist der Verwendung der Rohre aus härtbarem Werkzeugstahl zu 
hohlen Werkzeugen zu erwähnen. 

An den Vortrag achloss sich die Interpellation des Herrn 
Ober-Ingenieurs Rosehe bezuglich der Festigkeits-Eigenschaften der 
Rohre vor dem Waltverfahren und nach Fertigstellung derselben, 
sowie der Herren Inspector Engel und Verwaltungsrath Arthnr 
Mayer betreffs der Preise der Mannesniann-Rohrerzengnisse an 
und für sich und im Vergleiche zu anderen Prodneten, bezüglich 
welcher Herr Director Leruraes in der liebenswürdigsten Weise er- 
schöpfende Auskunft gab. 

Hierauf dankte im Namen des Hub der Vorsitzende Herrn 
Director L emmes für die interessanten nnd instrnetiven Mittheilungen 
und schloss die Sitzung. 

Die mannigfaltigen Fabrikate der Mannesmann-Röhrenwerke 
•»Stellung gelangt waren, erregten das lebhafte Interesse 

fand durch die folgende gesellige 
gemeinschaftliche Souper ihren üblichen 
Der Schriftführer: Dr. Kautsch. 



der 

Die Club 
Zusammenkunft und 



WählerverHammlnng. 

Das in der Clubversammlung vom 13. d. M. nominirtc Wahl- 
Comite coustituirte sich noch am selben Tag« und wählte zum Ob- 
maune Herrn Ober-Inspector Adolf Paul. Ferner wurde beschlossen, 
eine am 

Freitag, den 23. Februar a. c, 7 I hr Abends 

im Vortrugs-Saale des Club abzuhaltende 

4jR& Wählerversamiiilung yfife 

auszuschreiben, in der Uber die vom Wahl-Comite vorzuschlagende 
('.indidaten-Liste berathen und eventuell eine Hrobevvahl vorgenommen 
werden soll. 

Die Herren Clubmitglieder werden höflichst eingeladen, sich 
an dieser Versammlung recht zahlreich zu betheiligen. 

Für das Wahl -Com ite: 
Der Obmann: A. Paul. 

Freitag den 2. Mäirz 1. J., 5 Uhr Nachmittags 

im Clnblocale (I. Escheubachgasse II) 

XVII. ordentl. Generalversammlung 

des 

Club österreichischer Eisenbahn -Beamten. 



EiBri.lr.nm. Heijmseal.e .Hol Verlag dm ('Ivb 
witeir. EiacBbab« IlMniieii. 



Kur .Ii- lt".!.t< -Hon 
AtMLtlKKT 



TAGESORDNUNG : 

1. Bericht des Ausschussrathes. 
Bericht, der Rechiiungsrevisoren. 

8, Beschlußfassung über etwa angemeldete Anträge. 

4. Wahl des Präsidenten, eines Viee-Präaideiiten, des 
und von » Mitgliedern des Ausschussrathes; ferner de 
Revisoren, sowie deren Stellvertreter. 

Es wird ersucht, etwa beabsichtigte Anträge (Punkt. 3 der 
Tagesordnung) bis längstens •££ Februar dem Präsi- 
dium bekanntzugeben. 

Der Ausschussrath 

des 

Club oste.iTe.ic]iiselier Eisenbahn-Beamtou. 

Dieser Nummer liegt der Jahresbericht des 
Club österr. Hiseubtiltn - Beamten für das Jahr 
1NH3 bei. 

VHr ,f 1 n !^:', rt " d ~ l7ru7k~von R."hPIK8 k Co. 

». WOKlk. Wie«, V. ll~«.rk. sir«usv„ K *«« Nr Ifi. 



Digitized by Google 



Oesterreichische 



Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de< 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



N* 8. 



Wien, den 25. Februar 1894 



XVII. Jahrgang. 



INHALT: Oubveroamnihing. — Die l'wterreiekisehen Bergbahnen. — Truppen-Transporte nach Beendigung der grosseren Manöver in 
Oesterreich • Ungarn in Herbste 1898. Auszug ans dem von Herrn Kmil Ritter von Qnttenberg, b. a. k. General • Major. 
Vorstand des Kiaenbahn-Bnreans dpa k. n. k. (i eneralstabe«, in der Versammlung des Club österreichischer Eisenbahn-Beamten 
am 5». ' 



.l#nner 1894 gehaltenen Vortrage. — Chronik: Preis-Aitsscbreibung. Verein znr Fflrdernug de» Loeal- und Strasaeubahn- 
Die Neuordnaug der Preussischen Staatseisenbahn - Verwaltung. Ana dem Sächaiaehen Erzgebirge. — Aua dem Ver- 
pblatte de» k. k. Handel.-Ministeriuma. - Club-Nachrichten. - XVII. ordentl. Generalversammlung. 



Clul> Versammlung: Dienstag den 27. Februar 
IHM, 1 / a 7 Uhr Abends. Vortrag des Herin Vincenz 
Haardt v. Harten thnrn, Leiter einer geographischen 
Anstalt, Über: „Ihr rimlrraguititchm Ksenbahntn. - 

Die österreirhisrhen Bergbahnen. 

Wahrend in der Schweiz die Anzahl der Bergbahnen, 
das ist solcher Eisenbahnlinien, welche eine bestimmte 
Bergknppe mit einer ungewöhnlich grossen Steigimg nnd 
mit thunlichster Anschmiegung an das Terrain zn er- 
klimmen haben, bereits eine bedeutende ist und sich jähr- 
lich vermehrt, hat sieh diese Gattung von Eisenbahnen 
in unseren Alpenländern, die doch mit vielbesuchten und 
lohnenden Aussichtspunkten nicht minder gesegnet sind, 
verhältnissmässig noch wenig entwickelt. Erst in neuerer 
Zeit wird bei uns daran gegangen, hoher gelegene Aus- 
flugsorte dem grossen Pnbliknm leicht, das heisst ohne 
Hübe und Anstrengung in billiger Weise zugänglich zn 
machen, welches bestreben noch durch die mittlerweile 
zu höherer Entwickelnng gelangten Systeme für derlei 
liergbahnen wesentlich gefordert wird. Eine von den 
gegenwärtig bestehenden österreichischen Bergbahnen ist 
allerdings bereits Alteren Datums und steht nunmehr durch 
nahezu 20 Jahre im Betriebe; es ist dies die Kahlen- 
bergbahn bei Wien. Diese Bahn, welche, wie bekannt, 
von Nussdorf über Grinzing, Krapfenwaldel auf das Plateau 
des Kahlenberges führt, ist schon im Jahre 1873 zur Aus- 
lühmng gelangt und am 1. März 1874 nach zehnraonat- 
licher Bauperiode dem Betriebe übergeben worden. In 
Kürze sei hier erwähnt, dass diese Bahn, welche doppel- 
gleisig und normalspnrig ausgeführt ist, eine Lange von 
■V44!» km nnd eine absolute Höhe von 280 m hat, als 
Zahnradbahn nach dem System Riggenbach ausgeführt 
ist. Zwischen den Schienen befindet sich nämlich die Zahn- 
stange, welche nach Art einer Leiter beiderseits aus 
U-formigen gewalzten Eisen von '.i m Länge bestellt, durch 
welche als Zähne schmiedeiserne Bolzen von trapezfiinniger 
«iegialt in Entfernungen von KU) mm gesteckt und von 
kalt vernietet sind. 



Diese Leiterschiene dient zum Eingriff für das auf 
einer Achse der Locomotive aufgesetzte Zahnrad behufs 
Vorwärtsbewegung derselben, während die normalen 
Schienen als Laufschienen deu eigentlichen Raddruck der 
Locomotive aufnehmen. Die für diese Zahnradbahn von 
Riggenbach const ruhten Locomotiven weichen von den 
zuerst für die Rigi • Zahnradbahn zur Ausführung ge- 
kommenen insofeme ab, als sie mit liegenden Kesseln ver- 
sehen sind und eine grössere Leistungsfähigkeit besitzen. 
Erwähnt sei noch, dass die Gesellschaft, der Kahlenberg- 
bahn gegenwärtig 6 Locomotiven, 18 Personenwagen, 
-1 G Uterwagen und 2 Wasserwagen besitzt. 

Wie gesagt, erst in neuester Zeit, und zwar vei- 
liältnissmässig bald nach einander entstanden in Tirol 
wie in Salzburg vier Bergbahnen, welche dem immer 
grösser werdenden Zuzüge von Fremden den Besuch 
lohnender Ausflugsorte leichter erreichen helfen sollen, und 
welche von Jahr zu Jahr sich einer immer steigernderen 
Frequenz erfreuen. Es sind dies die Achenseebahn, die 
Gaisbergbahn, die Schafbergbahn und die Seilbahn auf 
die Veste Hohensalzburg, von welchen im Nachfolgen- 
den das Wesentlichste über deren Anlage nnd Ausführung 
wiedergegeben werden mag.*) 

Die Ach enseebahn. Der Achensee, der schönste 
See des Landes Tirol, einer der schönsten Alpenseen 
Uberhaupt, umkränzt von gewaltigen Bergriesen und in 
einer Höhe von 930 m über dem Meere, gelegen, war 
schon seit alten Zeiten ein vielbesuchter Ausflugsort, der 
jedoch zunächst von der Station .leubach aus nur auf 
einem mühsamen Fusswege erreicht werden konnte. Schon 
vor Jahren waren verschiedene Projecte einer Eisenbahn- 
verbindung von Jenbach nach dem Achensee aufgetaucht, 
bis im Jahre 188f> der General - Consul Freiherr vmi 



*) In landschaftlicher Beziehung «ei hier auf die im Verlage 
von Herrn. Kerber in Salzburg erschienenen Broschüren: „Die 
Achenseebahn nnd der Achensee", „Die Gaisbergbahn bei Salzburg") Die 
Sehafbergbalin and ihre Znfabruliuien*, nnd „Hohensalzburg und die 
Festnngnbahu" hingewiesen, in welchen Ausführliches über Umgebung, 
lusflnge etc. unter Beigabe von zahlreichen 
enthalten ist, und welche filr die 
ab vorzügliche Führer 
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Dreifns ernstlich an «Ii** Lösung dieser Frage ging und 
sieh eine Voreoncession erwarb. Gleichzeitig wusste er 
ancli die zu jener Zeit eben mit der Ausführung der (iais- 
bergbahn in Salzburg beschäftigte Berliner Banunter- 
nehranng Soenderop Ä Coni|). für sein Vorhaben zu 
gewinnen, welche allsbald die Plfine ausarbeiten Hess, 
deren Vorlage an das Handelsministerium noch im Herbste 
desselben Jahres erfolgte. Nun entstanden aber in Tirol ! 
selbst dem Projecte viele Widersacher, welche, in gänz- 
licher Verkennung der eigeusteu Interessen des Landes 
und im grellen Gegensätze zu der auf die Hebung des 
Fremdenverkehres gerichteten unermüdlichen Thätigkeit 
der Aufgeklärten im Lande, den Hahnbau zu hintertreiben 
gedachten, wobei merkwürdigerweise gerade Jenbacher sich 
besonders hervortbaten. Allmälig verringerte sich jedoch 
diese lediglich der Unduldsamkeit entsprungene Gegnerschaft 1 
und hörte mit der Zeit auf. Die politische Begehungs-Com- I 
inission fand im August 1887 statt und im August de« | 
nächsten Jahres erhielt Dreifns die a. Ii. (\>ncession ! 
zum Baue und Betriebe einer als schmalspurigen Local- 
bahn mit gemischtem (Reilmngs- und Zahnschienen-) Be- 
triebe auszuführenden Hahn von Jenbach über Rhen und 
Mäurach an die Südspitze des Aehensees. welche bis 
längstens 1. August 1890 dem Verkehre zu übergeben 
und während der ganzen Concessionsdaner von «m Jahren , 
alljährlich vom 15. .Mai bis 30. September in ununter- 
brochenem Betriebe, zu erhalten ist. 

Der Bau begann am 1. November 1888 und war 
binnen 6 Monaten vollendet: am 15. April 188!» wurde 
die Bahn zum ersten Male mit der Locomotive befahren. 
Am 4. Juni fand die. technisch-polizeiliche Prüfung statt 
und da hiebei der Benützutigs-Conscns ab 8. Juni ex com- 
missione ertheilt wurde, folgt« gleich am 6. Juni die 
feierliche Eröffnung und am 8. Juni 1K89 die allgemeine 
Inbetriebnahme der ganzen 6 37 km langen Bahn. 

Die Achcnscebahn ist die erste Zahnradbahn in Tirol 
und die erste in Oesterreich erbaute Localbahn mit ge- i 
misch tem Systeme. 

Die Balm beginnt in der Station Jenbach (530 m 
über dem Meere) der Südbahnlinie Kufstein— Innsbruck 
und fuhrt als Zahnradbahn (3 3 km Länge bei lfi.v Stei- 
gung) über Burgeck nach Eben (970 m) und von dort als 
gewöhnlich« Reibungsbahn über Mäurach bis zum Achen- 
see (931 m), an dessen südlichem l'fer die Endstation 
liegt. Die Herstellung des Bahnkörpers, der sich überall 
an das Terrain thnnlichst anschliesst, hat trotz der ge- 
ringen Bauzeit nicht geringe Schwierigkeiten geboten, . 
und es mag als Beweis der zu bewältigenden Arbeiten i 
gelten, wenn angeführt wird, dass nicht weniger als j 
ito.Oiio m ;< Erdinasse bewegt und 12.000 nr' Futter- und i 
Stützmauern, sowie Pflasterungen ausgeführt werden | 
mussten. 

Der Oberbau, welcher eine Spurweite von 1 m hat, 
ist auf der Zahnsti ecke ganz aus Stahl und Eisen con- 
struirt, während auf der Reibungsstrecke Stahlschienen 
mit hölzernen Querschu eilen verwendet sind. Die auf den 



eouiiten Quei-schwellen auf Stahlpnssstühlen verschrnubte 
Zahnstange ist nach System Riggenbach hergestellt und 
überragt mit ihren Zähnen um 81 mm die Oberkant* der 
Laufschienen, wodurch die für den Eingriff des Zahnrades 
erforderliche Hihe erreicht wird. 

Zur Vermittelung des Ueberganges von der Heibungs- 
streckc auf die Zahnstangenstrecke dienen schmiedeisernc, 
auf Holzschwellen lagernde Zahnstangen-Einfahrtsstücke 
von 3 075 m Länge, welche an einem Ende durch Charuiere 
mit der festen Stange verbunden sind, sonst anf Spiral- 
federn ruhen, so dass dieselben nachzugeben vermögen 
und den Zahneingrift ermöglichen sollen, wenn etwa die. 
Zahnkronen des Zahnrades anf die Zähne des Einfahrts- 
stückes drücken sollten. 

Die Laufschienen sind mit Klemmplatten auf den 
Querschwellen befestigt, wobei ausserdem die Schwellen- 
köpfe an beiden Seiten mit Saumeisen verschraubt sind, 
wodurch der Zusammenhang und die Festigkeit des Ober- 
gestänges aussergewöhnlich erhöht wird. Das Gewicht des 
Oberbaugestänges beträgt 1625 kg nuf das laufende 
Meter, dabei wiegt das laufende Meter Zahnstange 52 kg, 
das der Schiene 23 kg und das einer Schwelle 36 kg. 

Die grösste Steigung ist für die Reibnngsstrecke mit 
25° /,„„ für die Zahnschienenstrecke mit 1G0"/ W bemessen; der 
kleinste Krümmungshalbmesser ist. in der ersten Strecke 
mit loo m und in der letzten Strecke mit 120 m normirt. 
Die Kronenbreite des Unterbaues beträgt im Minimum 3 5 m. 

An Fahrzeugeii besitzt die Gesellschaft: 4 Loco- 
motiven, 7 Personenwagen und 6 Güterwagen. 

Die Locotnotiveu, von der Wiener Locomotiv-Fabrik 
in Floridsdorf erbaut, sind zur vollständigen Sicherheit 
mit drei Bremsen ausgerüstet, un 1 zwar mit einer des 
Locomotivführers, welche die Rader der Kurbelachse, mit 
einer des Heizers, welche auch die Räder der vorderen 
I^aufachse, und einer Lnftbremse. welche auf das Zahn- 
rad einwirkt. Auf der Reibnugsstrecke fährt die Loco- 
motive wie sonst, auf der Zahnradstrecke aber nur bei 
der Bergfahrt mit Dampf, während bei der Thalfahrt die 
Geschwindigkeit mit der Luftbreinse in folgender Weise 
regulirt wird. In diesem Falle ist nämlich der Dampf- 
zutritt zu den Cylindem abgesperrt, so dass die Kolben 
leer laufen und dabei atmosphärische Luft einsaugen und 
wieder ansstossen. Diese Ausstossnng der Luft wird 
durch eine Absperrvorrichtung so regulirt, dass die Luft 
nur mit grossem Widerstande austreten kann, wodurch 
die Kolben in ihrer Bewegung theilweise gehemmt werden, 
so dass also durch die Rückwirkung der Kolben auf die 
Treibzahnräder die Bewegung der letzteren, und also 
auch die Bewegung der Locomotive selbst ermässigt. bezw. 
regulirt werden kann. 

Die Personenwagen, der Mehrzahl nach als Aussichts- 
wagen gebaut, und mit je 50 Innen- und in Ausscn- 
plätzen und einein Gepäckraume versehen, haben an der 
vorderen Achse ein Zahnrad, anf welches eine besondere 
Frictionsbreinse wirkt, so dass mittelst derselben selbst 
der vollbesetzte Wai?en jederzeit sofort zum Stillstände 
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gekracht werden kann. Die Verkuppelung der Wagen 
untereinander und mit der Loconiotive erfolgt durch eine 
sinnreiche seitliche Hebelvomehtung, so dass ein Ein- 
treten zwischen die Fahrzeuge ausgeschlossen ist. Die 
ganze Bergfahrt dauert 42, die Thalfahrt 45 Minuten. 

Die Gesammtanlagekosten dieser Baku haben bisher 
fl. 975.478 oder per Kilometer wirkliche Länge fl. 15:1.160 
betragen. Im Jahre 1890 wurden bei einer Beförderung 
von 32.806 Personen und 411 t Kracht im Ganzen 
fl. 32.100, oder per Kilometer fl. 5101 vereinnahmt, wo- 
raus ein Reingewinn von 11. 2682 27 resultirt. 

D ie G ais bc rgb a hn. Der Gaisberg, 1286 m über 
Meeresfläche, erhebt sich im Osten der Stadt Salzburg 
aus einem langgedehnten, von üppigen Waldbestünden 
besetzten Höhenzug, und ist unstreitig die lohnendste 
Aussichtswarte in Salzburgs nächster Umgebung. Seit je- 
her erfreute er sich deshalb auch wahrend der Sommer- 
saison des zahlreichsten Besuches der nach Salzburg 
strömenden Fremden, der sich in dem Masse steigerte, 
je mehr für gute Unterkunft auf dem Gipfel Sorge ge- 
tragen wurde. Was der Rigi seit Eröffnung der Viznan- 
Rigibahn für die Schweiz, das ist heute der Gaisberg 
Ittr Salzburg, seitdem auf demselben eine Bahn führt, 
und seit dem hiedureh der grossen Mehrheit der Besucher 
des schönen Alpenlandes entgegengekommen ist, welche 
überhaupt auf eine Bergspitze sich nur danu begeben, 
wenn dies ohne Beschwerde möglich ist. 

Die Anlage eines Schienenweges vom Fasse des 
Gaisberges bis auf die Spitze desselben war bereits zu 
Beginn der Siebziger Jahre geplant, und waren denn 
auch im Jahre 1673 drei Bewerber um Vorconeessionen 
aufgetreten, deren Pläne jedoch wegen der mittlerweile 
eingetretenen wirthschafl liehen Krisis keine Aussicht auf 
Durchführung fanden. Ein neuerlicher Versuch konnte 
erst wieder unternommen werden, bis die Wieder- 
gesuudung der allgemeinen Lage bereits grosse Fort- 
schritte gemacht hatte, während mittlerweile auch durch 
das geschatlene Localbahugesetz manche Begünstigung 
geboten und dadurch die Ausführbarkeit erleichtert wurde. 

Der Besitzer des Hotels auf dem Gaisbcrge, Josef 
Cathre. in, nahm sich zuerst des alten Projectes wieder 
an, der auch im December 1881 eine Vorconcession für 
eine von der Station Barsch abzweigende, auf die Höhe 
des Gaisberges führende Localbahu mit Zahnradbetrieb 
erhielt, der aber allein zum Ziele zu kommen nicht ver- 
mochte. 

Erst im Jahre 18Hfi erhielt Cathre in in Ver- 
bindung mit der Firma So ende rop & Comp, und dem 
Civil-Ingenieur A. Werner die a. h. Coneession für die 
als schmalspurige Zahnradbahn auszuführende Linie von 
der Station Barsch über die Zistelalpe auf den Gipfel 
des Berges mit der Verpflichtung, den Betrieb während 
der auf 90 Jahre festgesetzten Concessionsdauer alljähr- 
lich vom 15. Mai bis 30. September aufrecht zu erhalten. 
Alsbald nach der Verleihung dieser Coneession ist die- 
selbe jedoch in den Alleinbesitz der Firma Soenderop 



& Co. iibergegaugeu, welche auch den Bau Ende Mai 1*86 
i begann und innerhalb eines Jahres vollendete, so dass 
, die Bahn im Mai 1887 dem Betriebe übergeben werden 

konnte. 

Die nach dem Zahnradsystein Riggenbach ausgeführte 
Gaisbergbahn, von 1 in Spurweite und 5-291 km wirklicher 
Länge, beginnt neben der Haltestelle Barsch der k. k. 
österreichischen Staatsbahneu in 420 5 m Höhe über dem 
Meere und gelangt in massiger Steigung von 1 bis 3 v 
an den Bergfnss bei 0 8 km. Von hier aus grösstentheils 
mit der Maximalneigung von 25"/„,„ theils in directer 
Anstellung, theils an der Leime entlang geführt, erreicht 
die Balm in 735 m Seehöhe die Haltestelle Judenberg- 
alpe (herrlicher Ueberblick über die Stadt Salzburg, die 
Salzachebene und das flankirende Hochgebiige! und die 
westliche Lehne des Gaisberges weiter verfolgend, mit 
durchschnittlich 20 v Steigung, das Plateau der Zistel- 
alpe (996 m Seehöhe), auf welchem sich in gut geschützter 
Lage und mit ausgedehnter Gebirgsaussicht ein wohl ein- 
gerichtetes Hotel befindet. Kurz vor der Haltestelle 
Zistelalpe wendet sich die Bahn und verfolgt nun die 
südliche Gaisberglehne, um nach Ueberwiuduug eines 
602 m langen und 10 in tiefen, in 25 % Steigung und im 
schärfsten Krümmungsradius von 120 in liegenden Ein- 
| Schnittes das Plateau des 1286 m hohen Gaisberges zu 
| erreichen, auf dessen Rücken sich in unmittelbarer Nähe 
i der Endstation ein comfortabel eingerichtetes Unterkunfts- 
I haus und Hotel befinden. 

Der Oberbau dieser eingeleisigen Bahn bestellt aus 
der Zahnstange nach Riggenbach, ferner aus Stahl- 
'< schienen von 10 2 cm Höhe und einem Gewichte von 
1 23 kg per laufendes Meter. Die Qnerschwellen sind aus 
Flussstahl mit Hilf schein Ojierschuitte ohne Mittelrippe. 
In Verbindung der Schienen nnd Schwellen sind Klemm- 
! platten mit Schrauben, zur Verbindung der Zahnstangen 
| und Schwellen nur Schrauben verwendet ; auch hier sind 
die Schwellenköpfc in Steigungen über in * beiderseits 
durch Saumeisen verbunden und verschraubt. 

Weichen sind 6 (3 unsymmetrische und 3 symmetrische) 
vorhanden, nnd zwar in der Ausgangs- und Endstation je eine 
in den Zwischenstationen je zwei. Dieselben sind bezüglich 
der Zahnstange Schleppweichen, bezüglich der Schienen 
Zungenweichen In der Ausgangsstation Barsch befinden 
sich zwei Schiebebühnen, welche je eine Locomotive. bezw. 
einen Wagen aufzunehmen vermögen. In den zwei 
Stationen und zwei Haltestellen befinden sich im Ganzen 
10 Gebäude, darunter vier Aufnahtnsgebäude. ein Heiz- 
haus und eiu Wagenschuppen. Die Verständigung der 
einzelnen Stationen erfolgt mittelst Telephon. Glocken- 
signale sind keine vorhanden, ebenso bestehen auch 
keinerlei Absperrvorrichtungen bei den an 32 Stellen 
vorkommenden Niveaukreuzungen, dagegen ist die ganze 
Balm wegen der vielen Viehweiden beinahe ihrer ganzen 
Ausdehnung nach eingefriedet. 

An Fahrzeugen besitzt die Gesellschaft fünf Loeo- 
motiven, zehn Stück Personenwagen und eiuen Arbeits- 
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wagen. Von den Locoinutiven sind vier von der Maschinen- 
Fabrik in Eislingen und eine von der Locomotiv-Fabrik in 
Floridsdorf geliefert ; unter diesen hat die eine grosse 
Locomotive zwei Hauptzahnriider und ein Dienstgewicht 
vou 22 t, die vier kleineren Locomotiven haben nur 
je ein Hauptzahnrad und 17 t Dienstgewicht. Jede Loco- 
motive ist im Stande, 50 Persouen nebst Gepäck, und 
zwar die grosse mit 10 kni Geschwindigkeit, die kleineren 
mit 7 km Geschwindigkeit pro Stunde, in der grössten 
Steigung von 25 % . zu befördern. Die HremsvoiTichtuugen 
au den Locomotiveu haben dieselbe Einrichtung, wie 
bei den Locomotiven der Achenseebahn. 

Die Gesamnit-Anlagekostcn der Halm haben bisher 
fl. 868.051 betragen. Im Jahre 1802 sind 46.306 Personen 
befördert worden, und wurde ein Gesanimtergebnis von 
II. 55.60403 erzielt. 

Die Sc hafbergba hn. Seit Erüfluuiig der Salz- 
kanmiergut - Localbalin, welche eine directe Verbindung 
zwischen Ischl und Salzburg herstellt, ist auch der Be- 
such jenes herrlichen Seengebietes im Salzkamuiergute, 
welches bislang abseits vom allgemeinen Verkehre, lag 
wesentlich erleichtert worden, und sind dadurch auch der 
Mondsee und der Attei-see (gemeiniglich auch WoHgaug- 
see genannt) ein Gemeingut der reiselustigen Welt ge- 
worden. Durch die gleichzeitig erbaute Zahnradbahn auf 
den Schafberg (1780 in Seehöhe), von dessen Spitze man 
einen grossartigen Blick in die weiten Gebiete der 
Alpenwelt gemessen kann, ist es möglich geworden, auch 
diesen Aussichtspunkt mühelos zu erreichen, indem man 
vou der Station St. Wolfgang bei Ischl der genannten 
Localbalin nach Ucbersctzung mit Dampfer über den 
Attersee zu dein Ausgangspunkte dieser Bergbahn ge- 
langen kaun. 

Das Pt ojeet zur Herstellung dieser Bahn war schon 
iu früheren Jahren wiederholt angeregt worden, scheiterte 
aber immer wieder an den finanziellen Schwierigkeiten, 
welche sich der Ausführung entgegenstellten. Erst mit 
dem Ausbaue der Salzkammergut-Localbahn wurde auch 
dieses Project zur That, und war desseu Zustande- 
kommen hauptsächlich dein Opfermut he der Gemeinden 
Ischl und St. Wollgang, sowie der bedeutenden Subvention 
des oberüslerreichischen Landtages zu danken. 

Im April wurde der Bau, welcher der Bau- 

unteriiehmung Stern und Ha ff er I übertragen ward, 
in Angriff genommen, und war es gelungen bis zum 
Winter sowohl den Unterbau zum grössten Theile. sammt- 
liche Brücken und Durchlässe, dann die Hochbauten bei 
Station St. Wolfgang fertig zu stellen, als auch 2-5 km 
Geleise sammt Zahnstange zu verlegen, so dass in die 
Banperiode 18!)3 nur mehr die Fertigstellung des oberen, 
aber auch schwierigsten Theiles der Linie fiel. Die Auf- 
gabe wurde ungeachtet der zum Theile ungünstigen 
Witternngsverhältnisse in der glücklichsten Weise gelöst. 

Die Linie der Sehafhergbahn hat eine Länge von 
5-8 km und beginnt ausserhalb des Marktes St. Wolf- 
gang unmittelbar am Ufer des Attersees. 



Anfänglich nimmt die Linie eine nördliche Richtung, 
übersetzt bei km 0 5 mittelst eines gewölbten Viaductes 
den Dietelbaeh — die Grenze zwischen Oberösterreich 
und Salzburg — wendet sich sodann westwärts der 
Berglehne folgend unter einer Maximalsteignng vou 
25(i° w , bis sie bei km 2 - 0 die erste Ausweiche mit 

: Wasserstation erreicht. Die Balm setzt sich nun in 

, gleicher Richtung, in die Berglehne eingeschnitten, fort, 
übersetzt tiefe Schluchten und Gräben mittelst hoher, ge- 
wölbter Objecte und erklimmt mit einer Höhencote von 
1367 m bei km 41 die Haltestelle Schafbergalpe, welche 

, mit einem Ausweichgeleise, einer Wartehalle und einem 
Wasserkrahn versehen ist. Von hier bis zur Station 
Schafbergspitze entwickelt sich die Bahn entlang dem 
nicht bewaldeten Felsrücken des Schafberges, indem sie 
unter Krümmungshalbmessern von 80 m in nahezu contiuui- 
licher Steigung von 250 0 /,,, in nordöstlicher Richtung 
weitergeht, und hart am Felsabhange gegen den Attersee 
einen 100 m langen Tunnel durchfahrt, worauf sie in 

i einer Höhe von 1730 m nach 1187 m absoluter Erhebung 

1 die Endstation Schafbergspitze erreicht. 

Der Oberbau, gänzlich aus Ffussstahl hergestellt. 

1 ist nach dein System Abt, mit zwischen den Laufschienen 
liegender doppelter Zahnstange ausgerüstet- Hier finden 
wir das Riggenbach sehe System verlassen, weil das in 
neuerer Zeit als weit zweckmässiger erkannte Abt'sehe 
System ungleich grössere Zweckmässigkeit bietet. 

Die A b t'sche Zahnstange besteht nämlich, wie be- 
kannt, aus zwei oder auch aus drei Lamellen von i-echt- 
eckigen Querschnitte, in welchen in vollkommen gleich- 
massiger Weise die Verzahnung eingearbeitet ist. Die 
Lamellen sind auf Stühlen von Stahlguss derart be- 
festigt, dass die eine um einen gewissen Theil der 
Verzahnung gegen die andere zurückstellt, die Zähne also 
gegeneinander verschränkt zu liegen kommen. Dement- 
sprechend bestehen die zwei hintereinander an der Loco- 
motive angebrachten gekuppelten Zahnräder aus je zwei 
oder drei Scheiben, je nachdem die Zahnstange aus zwei 
oder drei Lamellen hergestellt ist, welche auf einer ge- 
meinschaftlichen Achse aufgepresst und mit einander ver- 
schraubt sind. Sowie die Lamellen, so sind nnn auch 
diese Scheiten gegeneinander mit der Verzahnung in 
gleichem Verhältnisse verdreht aufgesetzt. Aus dieser An- 
ordnung der Zahnstange und der Zahnräder ergibt sich, 
dass die (Vmtinuität der Zahnstange eine möglichst voll- 
kommene ist, und dass die Sicherheit gegeu Zahnbrüche 
hier eine bedeutend grössere ist, als auf der nach Riggen- 
bach construirten Zahustange: und wenn auch hier ein 
Zahn auf der einen Lamelle bricht, bleibt noch die zweite 

i und eventuell dritte Lamelle unversehrt für den coutinuii - 
liehen Zahneingriti der Zahnräder übrig. 

Die. für diese Bahn bestimmten Locomotiven stam- 
men aus der Fabrik Krati-ss «V Co. in Linz. Dieselben 
sind mit drei verschiedenen Bremsen ausgerüstet, und 
/war mit einer Frictionsbrenise, einer selbstthätigen 
Bremse, welche eingreift, sobald die Locomotive die iioi- 
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male (Geschwindigkeit überschreitet und mit einer Spindel- 
bremse. Jede dieser drei Bremsen ist im Stande, den Zug 
sofort zum Stehen zu bringen. Ausserdem ist noch jeder 
Wagen mit einer unfehlbar wirkenden Bremse versehen, 
so dass, selbst für den eigentlich ausgeschlossenen Fall, 
(lass alle drei Bremsen der Locomotive versagen würden, 
noch immer mit der Wagenbretnse der Stillstand herbei- 
geführt werden kann. 

Die Seilbahn auf dieVeste Hohensalz- 
b u r g. Die Veste Hohensalzbui g, das charakteristische 
Wahrzeichen der landschaftlich berühmten Stadt Salz- 
burg, welches auf einem steilen Dolomitblock thronend 
die Umgebung weithin beheri-scht, ist nicht nur wegen 
der Rundsichten, welche sich dort dem Auge des Natur- 
freundes darbieten, ein beliebter Ausflugsort der Kin- 
heimischen und Fremden, sondern auch deswegen, weil sie mit 
ihren prunkvollen kirchlichen und profanen Bauten und Ein- 
richtungen, die sich als Denkmäler einer längstvergangenen 
glänzenden Zeit bis heute erhalten haben, eine Fülle von 
Sehenswürdigkeiten birgt. Die Festung, welche gegen- 
wärtig nnr zu militärischen Zwecken dient, liegt 542 m 
über dem Meere, oder 130 m über der Stadt, bietet sich 
als Bauwerk von imposanter Grösse dar, dessen verbaute 
Flache ungefähr 30.000 m 2 beträgt. Das Plateau, auf 
welchem sie erbaut ist und welches ungefähr 200 m lang 
nnd ISO m breit ist, fällt nach drei Seiten steil ab, am 
schroffsten gegen Süden und Norden, weniger steil gegen 
Nordwest, wo der Festungberg sich durch die sogenannte 
Scharte mit dem Mönchsberge verbindet, am sanftesten 
gegen Südost, dem Nonnenberge zu. Der bisherige zahl- 
reiche Besuch der Veste Hohensalzburg, welcher sich 
auf jährlich ungefähr 17 20.000 Personen belief, war 
Anlass, den bisherigen steilen and mühsamen Zugang 
durch ein zeitgemässes Transportmittel zu ersetzen, als 
welches man eine Seilbahn wählte. 

Die Verhandlungen für die Errichtung dieser nur 
174 m langen Seilbahn waren ausgedehnte und schwierige ; 
anch war die Anwendung des Dampfes als Betriebskraft 
mit Rücksicht auf die unmittelbare Nähe der Stadt, der 
Kirchen und öffentlichen Gebäude ausgeschlossen. Es 
rausste daher zur Wasserkraft gegriffen werden und wird 
hiezu das Waaser des Alm-Cauals benützt. Diese Be- 
nützung der Wasserkraft hat aber ausser der Anlage 
einer Turbine auch noch die einer Druckpumpe, einer 
Dynamomaschine und eines Gasmotors bedingt, welche 
Betriebsmaschinen in dem Stationsgebäude am Fusse des 
Berges untergebracht sind. Die Bewegung der Falirzeuge 
erfolgt nämlich Ruf folgende Weise. 

Mit Hilfe der Turbine und der Druckpumpe wird 
das Wasser des unmittelbar unter dem Stationsgebäude 
einmündenden Alm-Canales in einer längs des Bahnkörpers 
gelegten Rohrleitung bis zur Höhe der Festung in ein 
dort befindliches Reservoir gehoben, aus welchem es dann 
durch eine ungefähr 50 m lange Rohrleitung zur End- 
station im unteren Hasengraben bis zu dem bereit stehenden 
Personenwagen gelangt, um hier in dessen hohles, eisernes 



! Untergestell eingelassen zu werden. Das Gewicht des 

' Wassers, das mit einem dem Gewichte des nnteren Wagens 
summt der Personenlast entsprechenden Uebergewichte 
eingelassen wird, bewirkt nun, dass der obere Wagen 
sich ruhig und sicher nach abwärts bewegt, während der 
untere bergan steigt. Die beiden Wagen sind durch ein 
33 mm starkes Drahtseil verbunden, welches am höchsten 
Punkte der Bahn in der Neigung von 61 X um eine Leit- 
rolle geführt ist. Die beiden auf- und abwärts verkehrenden 
Wagen langen gleichzeitig an ihren Zielpunkten an, 

: worauf der untere sich selbstthätig seines Wasserinhaltes 

. entleert. 

Auf diese Art ist also den Bedingungen entsprochen, 
dass das zu entnelunende Wasser den vorhandenen 
Wassel-berechtigten in gleicher Menge und Geschwindigkeit 
j wieder zugeführt wird. Zur Zeit der alljährlich während 
der Betriebszeit eintiefenden Abkehr des Canales (Ab- 
lassen des Wassers wegen Reparatur etc.) ist mit der 
(laskraftinaschine ein Ersatz geschaffen . ausserdem musste 
anch noch die zugestandene Wasserkraft zum Betriebe 
I der elektrischen Beleuchtung der Bahn und der Veste 
Hohensalzburg mitverwendet werden. Nachdem zur Auf- 
stellung der Betriebseinrichtnngen für all' diese, Zwecke 
im Zuge des unteren Aufstieges der Drahtseilbahn und 
in unmittelbarer Nähe des Canals ein am Felsen gelegeuer 
Raum von nur 120 m- zur Verfügung stand, so waren 
! die Bauverhältnisse die denkbar schwieligsten, die aber 
durch eine geschickte Ausnutzung des Platzes glücklich 
gelöst worden. Was noch die Bahnaulage selbst anbelangt, 
so ist zu bemerken, dass sie mit einer Spurweite von 
| 1 m in gerader Richtung mit zwischengelegter Zahnstange 
; nach Riggenbach hergestellt ist ; in der Mitte der Bahn 
| ist au jener Stelle, au welcher sich die Wagen begegnen 
: müssen, eine Ausweiche angelegt und eine Zwischen- 
station errichtet. Das Steigungsverhältnis beträgt im 
Maximum 61«. Von der Gesammtlänge von 174 m ent- 
fallen etwa 55 m auf Dämme, CG in auf Einschnitte, 10 m 
I auf den Durchbnich eines wieder hergestellten Thorbogens 
der Veste, 25 m auf einen eisernen Viaduct und 18 m auf 
einen Tunnel. 

Es sind also auf dieser nur 174 m langen Bahnstrecke 
alle Objecte vorhanden, die einer grösseren Gebirgsbahn 
eigen sind. Der Bau ist iu der Zeit vom 15. März bis 
1. August 1892 bewirkt worden, und war der Bau bei 
der vorhandenen Steigung ein sehr schwieriger und kost- 
spieliger. Mit Rücksicht auf die Schwierigkeit des Trans- 
portes und der Arbeit wurde der Tunnel als offener Ein- 
schnitt ausgeführt, die ansgehobene Masse etagenartig 
durch vier- bis fünffache Bewegung auf das obere Plateau 
gebracht, die gewonnenen Steine wurden zur Beton- 
bereitnng verwendet, und wurde die übrige Erdraasse 
nach Herstellung des Tunnels znr Wiederausfüllung be- 
nutzt. Das ganze Oberbaubett liegt, um ein Wandeln der 
Schienen auszuschliessen, in festem Bodeu. Die der Neigung 
angepassten Wagen sind nach Riggenbach'« SyBtem aus- 
geführt, mit der Hand- wie der selbstthätigen Bremse 
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versehen. Die erste bringt, sobald der Zugbegleiter die 
Bremshebel frei lässt, und die zweite, sobald ein Seil- 
brnch erfolgt, den Wagen sofort zum Stehen. Das Draht- 
seil hat eine mehr als zehnfache Sicherheit. Die Fahr- j 
geschwindigkeit beträgt 5 km in der Stunde (2 Minuten). 

Zu den hier genannten gegenwärtig bestehenden 
Bergbahnen wird in nächster Zeit eine neue hinzutreten, 
nämlich die im Bau begriffene Seilbahn mit Dampf- 
betrieb auf den Schlossberg in Graz. W. 

Truppen - Transporte 

nach Beendigung der grösseren Manöver in 
Oesterreich -Ungarn im Herbste 1893. 

Aaszug au» dem von Herrn Emil Bitter von Gnttenberg. k. n. k. 
Geueral-Major, Vorstand de« Eisenbahn- Bureau de» k. n k. General- 
Stabes, in der Versammlung des Club Osterr. Eisenbahn - Beamten 
am 9. Jänner 1894 gehaltenen Vortrage. 

Es hiesse Bekanntes wiederholen, wollte ich an dieser 
Stelle die hervorragende. Bedeut ung der Eisenbahnen als Mittel 
der modernen Kriegführung begründen, um daran« dann die 
Notwendigkeit abzuleiten, dass auch dieser Factor in dem 
Caleül des Fcldherrn der Ausgestaltung lind Erprobung im 
Frieden ebenso bedarf, wie alle sonstigen Machtmittel des 
Staat««, welche in ihrer Gesamnitheit dessen Wehrkraft re- 
prüsentiren. 

Ich begnüge mich mit dem Hinweise anf die hervor- 
ragende Rolle, welch« den Elsenbahnen bei der Bereitstellung 
der Armee anf den Kiiegsfuss, dann bei der Versammlung der- 
selben anf dem prädestinirten Kriegsschauplätze zufallt, nnd 
glanbe keine Phrase auszusprechen, wenn ich die Behauptung 
aufstelle, dass, bei annähernd gleichen Kräften der Gegner, 
durch die mehr minder zweckmässige Ausnutzung der Eisen- 
bahnen gelegentlich der Bereitstellung der operirenden Armeen j 
schon der Keim für Sieg oder Niederlage gelegt ist, und dass 
ein Versäumnis in dieser Beziehung, kaum durch das Genie 
des Feldherrn ausgeglichen werden kann. 

Wie in frühe) eu Zeiten die Pflugschar nnd die Sense 
in der Hand des friedlichen Landmannes sich zur wirksamen 
Waffe gestaltet hat, wenn es galt den heimatlichen Boden 
gegen feindliche Einfälle zu vertheidigen, so werden in den 
modernen Kriegen die Eisenbahnen eine nicht zu nnter- 
schätzendo Waffe, in der Hand der Heeresleitung. Thatsächlich 
sehen wir wenn wir den Blick auf die Verhältnisse unserer J 
Nachbarstaaten lenken allenthalben eine fieberhafte Thätig- ! 
keit. da» Eisenhahnnetz den militärischen Anforderungen ge- 
mäss auszugestalten und dessen Leistungsfähigkeit bei jeder 
sich ergebenden Gelegenheit im Friedon zu erproben. 

In letztoror Beziehung wird auch insbesondere an- 
gestrebt, durch inniges Zusammenwirken der Balmorgane mit 
den militärischen Transportbehörden jene Frictionen erkennen 
und vermeiden zu lernen, welche im letzten Momente improvi- 
sirte Organisationen — nnd da« sind ja zumeist alle im Mobi- 
lisirungslulh; zur Aufstellung gelangenden Transportbehörden — 
in der Kegel im Gefolge habpn. 

Bisher ist nur ein Staat, nämlich Rnssland, so weit , 
gegancren, auf längeren Eisenbahnlinien ein« förmliche Probe- 
Mubilisirting durchzuführen, indem bei fast gänzlicher Ein- 
stellung des Civilvcrkehres die eingerichteten Militärzüge nach 
einer äusserst forcirten Fuhrordnung mehrere Tage hindurch 
leer verkehrt haben : freilich kamen hiebei die durch das 
Ein- und Auswaggoniren der Truppen bedingten Frictionen 
nicht zur Darstellung, ebensowenig die Kreuzungen mit dem ' 
zurückrollenden Materiale; es war also ein reiner Echellon- \ 



verkehr, der da. geübt worden ist. So lehrreich nnd wünschens- 
wert die Vornahme derartiger Ucbungen sein mag, so ist es, 
abgesehen von sonstigen Gründen, welche dagegen sprechen, 
die anleidliche Geldfrage, welch« — v> ie so manches Andere — 
auch derlei Experimente in das Gebiet der frommen Wünsche 
weist und es kann in der Regel nur der Rücktransport der 
Truppen nach Beendigung der grösseren Herbst-Manöver znr 
grosseren militärischen Ausnutzung der Bahnen bentitzt werden, 
wobei die Notwendigkeit, die bestimmten Abriistnngstermine 
der Urlauber und Reservisten einzuhalten, das leitende Motiv ist. 

Sollen derlei Massentransporte wirklich lehrreich sein, so 
kommt es darauf an, dass die Vorbereitung und Durchführung 
thunlichst dem Ernstfälle angepasst sei, und <lass insbesondere 
nur solche Mittel zur Beschleunigung des Abtransportes zur 
Auwendung gelangen, welche auch im Mobilisirungsfalle in der 
kürzesten Zeit beschafft werden können. Bei Beurtheilung der 
gelegentlich der Manövertransporte erzielten Resultate wird in 
der Hegel auf diesen Umstand vergessen. 

In OeRterreich-Ungarn wurde von jeher dem thunlichst 
raschen und geregelten Abtransport der Truppen nach be- 
endeten grösseren Manövern eine besondere Aufmerksamkeit 
gewidmet und gestalteten sich die heurigen Manövertransporte 
bei der streng feldmässigen Anlage der Manöver in Gnlizien 
und bei dem ungewöhnlich grossen Transportsquaninin in Ungarn 
besonders lehrreich ; es sei mir daher gestattet, jenen Herren, 
welche nicht in der Lage waren, an den Manövertransporten 
sich directe zu bethelligen. einen Einblick in die Einleitung 
und Durchführung dieser Manövertransporte zu gewähren. 

Der Massen - Abtransport im Frieden unterscheidet sich 
übrigens immerhin ganz wesentlich von der militärischen Ans- 
niitznng der Bahnen im Kriege, weil namentlich auf den 
Hanptlinicn der Civil-Persononvcrkohr aufrecht erhalten werden 
muss, ja meist noch bedeutend grösser ist als sonst, und znr 
leichteren Abrechnung der Bahn- Verwaltungen und auch sonst 
aus Vorkehrsrücksichten der erforderliche Wagenpark nicht 
einer Bahn allein entnommen werden kann, daher zur Wagen- 
beistellung meist alle an den Transporten betheiligten Bahnen 
herangezogen werden ; dazu kommt, dass diese grossen Ma- 
növer in die Zeit des grössten Fraclitenverkehros der Buhnen 
fallen, was naturgemitss berücksichtigt werden mnss. 

Alle diese Verhältnisse bedingen meist lange, zeit- 
raubende Vorbereitungen, nnd es werden den Bahnen schon 
lange vorher alle Daten bekannt gegeben, welche erforderlich 
sind, um die bahnseitigen Vorbereitungen zur Rückbeförderung 
der Truppen treffen zu können: die Bahn-Verwaltnngen werden 
daher in der Regel schon bei Zeiten von den Einwaggonimngs- 
Stationen, den Tagen und der Reihenfolge des Abtransportes, 
den Bestimmungs-Stationen etc. in Kenntnis gesetzt. 

Der Abtransport nach den vorjährigen Manövern in 
Galizien, unterschied sich nun dadurch wesentlich von den 
sonstigen derartigen Ucbungen, duss in Folge der ganz feld- 
mässigen Anlage der Manöver die Einwaggouirungs-Stationen 
im Vorhinein nicht bestimmt werden konnten, der Bahn-Verwal- 
tung demnach nur das Transport-Verzeichnis, welches, in Züge 
abgetheilt, den Stand der abzutransportirenden Truppen und 
die Bestimmungsorte euthielt, bekannt gegeben wurde. 

Di« Manöver spielten sich in dem Raumu .laroslau- 
Rawariiska-Lemberg-Przemysl ab und nahmen an denselben 
sechs Infnnterie- und zwei Cavallerie-Truppen- Divisionen theil, 
von welchen die Stäbe, die Infauterie mit Ausnahme der 
Garnisonen von Jaroslan, Przemysl, Grödek nnd Lemberg, die 
Landwehr - Bataillone, sämintliche Reservisten, ferner zwei 
Pionnier-Compagnien mit je einer leichten Krieprsbriickcn- 
Eqnipage und schliesslich das in Stanislau gamisonirende 
I.andwehr-Uhlaoeii-Rpgiuient Nr. 1, in Summe 13H6 Oftleiere, 
41.935 Mann, «06 Pferde, 44 Fuhrwerke, 103 Tonnen 
Güter vom 8. September an mittelst Bahn abzntransportiren 
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waren, was im Ganzen nebst Reserve circa 1800 Waggons 
erforderte. 

Die Bahnlinien, welche zum Abtransport« in Betracht 
kommen konnten, oind die Hauptliuie Jaroslau - Przeroysl- 
Lcmberg, dann die Locnlbahnen Jaroslan-Rawaraska- und Loui- 
berg-Rawaruska. Diese letzteren haben nur kurze, beschrankte 
Ituhiihofsunlagen, sehr kleine oder gar keine Verladerampen, 
den Stationsdicnst versieht zumeist nur ein Untcrbeamter und 
bieten die Aufnahmsgebttndc dein geringen Verkehre ent- 
sprechend, nur wenig Uamn, indem das llnrean des Stations- 
leiters zugleich Amtslocnl für die (iüter- und Personen-Casse 
und Verkehrskanzlei ist; an dieses Bureau reiht sich einer- 
seits eine sehr beschränkte Wohnung des Leiter« und ander- 
seits ein kleiner Warteraum für alle Clauen. 

Die Verwendung dieser Stationen für den Abtransport 
bedurfte daher besonderer Vorbereitungen. 

Vor Durchführung des Abtransport«* umssten theila vom 
EisenbaJjn-Bnnan, theils von der k. k. General-Dircction der 
österreichischen Staatsbahnon, bczw. von den betreffenden 
EiRenbahn-Betriehs-Directionen gewisse Vorarbeiten gemacht 
werden, u.zw. vom Eise n b a hn- B ur e au : 

die Zusammenstellung von Tr n ns p o r t- V er ze ic h- 
nissen, welclin auf Grnnd der Ordre de bataille der Corps 
und in Berücksichtigung des Umstände* gemacht wurde, dass 
die Landwehrtmppen und Reservisten wegen ihrer Abrüstnnp 
in erster Linie znin Abtransjiorte gelangen. Indessen konnte 
die ursprünglich festgesetzte Reihenfolge nicht stricte einge- 
halten werden, weil einzelne, weitergehende Transporte an 
bestimmte Auschlusszüge der Xachliarbahnen gebunden waren ; 

die Mitwirkung bei Feststellung der Manöver- 
Fahrordnnngcn. Hiebei iimsstc auf die Anfrechthaltung 
des Cirilpersonen-Verkehres und speciell auf der Hauptlinie 
der Carl Lndwigbahn anf die täglich nach Wien verkehrenden 
Lebensmittel-Güterzüge Bedacht genommen werden. Die Fahr- 
Ordnung mnsste daher Züge mit verschiedenen Geschwindig- 
keiten enthalten, was auch anf den doppelgleisigen Strecken 
mitunter längere Aufenthalte in Zwischenstationen bedingte 
und verhinderte, dasa die Militärzüge in regelmässigen Inter- 
vallen verkehrten. 

Weiters wurden die M ars c h p 1.1 n e so weit vorbereitet, 
•iais nur die Einwaggonirungsorte, die Zngsnnminer, die 
Verkehrszeiten, dann die Weisungen bezüglich der Eisenbahn- 
Mittagskost und der noch zn bewirkenden Ersatzfassungen an 
Verpfleg*- und Futterartikel mittelst eines Hektographen 

Endlich war noch für die Siehers te liniig der 
Eisenbahn-MittagskoBt vorzu«orgen. Hiebei mnsste 
mit Rücksicht auf die Unbestimmtheit der Starke der einzelnen 
Transportstaffel von der Sieherstellung einer wannen Eisenbahn- 
Mittagskost abgesehen werden und konnte nur die Verab- 
reichung kalter Kost in Aussicht genommen werden. 

Es wurden demnach durch die Corps-Intendanzen mit 
den Bahnhof - Restaurateuren in den Stationen Lemberg, 
Stanislan, Rzeszöw, Fodgiiree-Plaszuw, Oderberg und Sillein 
die notwendigen Vereinbarungen wegen Verabreichung von 
kalten Speisen und warmen Kaffees an die Transporte 
getroffen. Die Kostbeisteller waren spätestens am 7. September 
Früh seitens der Feldeiseiiibahn-Transporlleitung über die 
zu verabreichende Eisenbahn-Mittagskost, zu avisiren und 
soitens der Transpoit-Commandanten gemäss der „Vorschrift 
über den Militär-Transport auf Eisenbahnen" acht Stenden vor 
4em Eintreffen des zu verköstigenden Transportes toligraphiseh 
bezüglich des genauen Standps zu verständigen. 

Nicht unerwähnt kann ich lassen, das» die Babn- 
verwaltungen in den genannten Verköstignngsstationen alle 
zur Bequemlichkeit der etaplrenden Trappen erforderlichen 
Einrichtungen in ausgiebigstem Masse treffen Hessen. 



Seitens der E i s e n b ah n - B e t r i e b s - D i r ec t i o n e n 
Krakau nnd Lemberg wurden auf Grund der erhaltenen Daten 
die umfassendsten Vorsorgen getroffen, um durch zweckent- 
1 sprechende L> eta i I d i s p osi t i on en sowohl hinsichtlich der 
Material- als Per s im al • l> ir i g irnng der bevorstehenden 
außergewöhnlichen Aufgabe gewachsen zn sein. 

Der in dieser Beziehung von der Eisenbahn-Betriebs- 
] Direclion an alle gallzischen Dienststellen des Krakauer 
I Directions - Bezirkes ergangene Dienstbefehl niuss als 
I mastergiltig genannt werden und kann nicht wann genug 
dem eingehenden Studium jener Organe empfohlen werden, 
welrhe berufen sind, in Hinknnft an ähnlichen Arbeiten mit- 
: zuwirken. 

Die Vorsorgen der Bahnen erstreckten sich 

1. auf die Erstellung der M i Ii tit r- F a hrnrd n n ng. 
Die Aufstellung derselben geschah von beiden Directions.-- 
Bezirken gemeinschaftlich und wurde insbesondere auf den 
Lucallinien das Maximum von Zeigen unter Berfli ksiehtigiing 
der Anschlusszüge in den Knotenpunkten Jaroslau nnd Lem- 
berg eingelegt. 

Anf der doppelspurigen Hauptliuie wurden so viel Züge 
eingeschaltet, dass sowohl für alle l'onibinaünnen der Einwag- 
! gonirung nnd des Abschubes, als auch für das Verschieben 
der Leerzüge vorgesorgt war. 

2. Die Bereitstellung des Wagen materiales 
erfolgte anf Grund des Transports - Verzeichnisses nnd war 
vereinbart, dass die Direction Krakau die Leerzüge für 
das 10. Corps und jene von Lemberg die Leerzüge für das 
11. Corps beistelle; jede Direction hatte ihre Züge zu 
rangiren und in Bereitschaft zn halten. 

Für den Fall als das 10. Corps im Lemberger, oder 
| das Lemberger Corps im Krakauer He/irke zur Einladung 
i gelangen sollte, war vereinbart, die erforderlichen Leerzüge 
samint Maschinen und Zugsbegleiter auf den Nachbar-Rayon 
übergehen zu lassen, was auch iür das 11. Corps in Ln- 
baezow geschah. 

Der dem schon erwähnten Dienstbefehle der 
Krakauer Direction beigelegene äusserst zweckmässige Aus- 
weis enthielt den vollständigen Rangir- und Aufstellungs- 
plan der Leerzüge für das 10. Corps und lieferte, ergänzt 
durch die Fahrdispositiou, in übersichtlicher, tabellarischer 
Form die wichtigsten für die Executive nothwendigen Daten. 

Bei der Aufstellung des Leermateriales mussto 
berücksichtigt werden, dass der Verkehr auf den Localhahneu 
nicht gestört werde und die Möglichkeit vorbanden bleibe, die 
Leerzüge in jeuer Reihenfolge zn dirigiren, als es die Trans- 
portfolge der Truppen erfordert, denn bei Manöver-Transporten 
ist es theils mit Rücksicht darauf, dass nur das unumgänglich 
nothwendige rollende Materiale dein Civil-Verkehre entzogen 
werden darf, theils wegen der Verschiedenartigkeit der ein- 
zelnen Transporte, nicht möglich, wie int Ernstfalle mit Ein- 
heitsgarnituren zn disponlren, sondern die Züge werden, anch 
um zeitraubende Ziigsrangirungen zn vermeiden, den Transport- 
Verzeichnissen entsprechend zusammengestellt ; ausserdem in 
grösseren Stalioncu eine gewisse Reserve der verschiedenen 
Wngengattungen für den Bedarfsfall in Bereitschaft gelullten. 

Das Leermnteriale war demnach entsprechend den Wagen- 
bedart's-Nachweisnngen in Garnituren ratigirt und wurde bis 
6. Abend« seitens der Betriebs • Direction Krakau in den Sta- 
tionen zwischen Rzeszöw und Jaroslau— lokaler Abzweigung, 
seitens der Lemberger Direction in den Stationen der Strecken 
j Rawaruska— Sokal und Rawarnska -Belzec nnd in Lemberg 
■ selbst bereitgestellt. 

Znr leichteren Dirigtrnng der Leergarnituren waren die- 
, selben mit deutlich sichtbaren Nummern versehen, welche den 
i Transport-Nummern entsprachen. 
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Als besonders praktiselie Vorsorge seitens der Betriebs- 
Direction in Krakau erwies sieb die Bildung zweier mobiler 
Gruppen fBr Ei n wafgon i ru n g s - S t a tio n en. Nachdem 
eben die Einladestaiionen uicbi bekannt waren, daher in Vor- 
hinein nicht entsprechend besetzt and eingerichtet werden 
konnten, und insbesondere mit Rücksicht auf die ganz unzu- 
längliche Besetzung der Localbahn-Statiotien, musste die Direc- 
tlun derartige Vurbereitungeti treffen, dass jede Station binnen 
24 Stunden für eine MasscnEiuwaggonirung entsprechend aus- 
gerüstet und besetzt werden konnte. 

Jede Gruppe bestand aus dem erforderlichen Betriebs- 
persouale und Arbeitern und war mit allen zur Beleuchtung 
tmd nr Harichtung einer Station für den Massonabschnb er- 
forderlichen Gegenständen und Requisiten, dann mit Lager- 
zelten ausgerüstet. 

Dies* Zelte dienten theils als Unterkunft für das abge- 
löste, dienstfreie Persenale. theils nnch als Amt«locale filr den 
Caasadlenat u. dgl. 

Auch für die Verprovianliiung de» exponirten Buhn- 
personales war vorgesorgt. 

I)ie zu jeder Gruppe gehörigen Requisiten und 
Materialien waren theils auf offenen, theils in gedeckten 
Waggons in einem Train von circa 10 Wagen verladen. 

Beide mobile Gruppen standen fahrtbereit in Jaroslau, 
um sofort nach Bekanntwerden dor Verladestationen nach deu 
Weisungen des Directors daliin abzugehen und dort alle Vor- 
bereitungen zur Massenverladung zu treffen. 

Mit dem Momente, als der Gruppenleiter mit der Ein- 
richtung der Station fertig war, hatte derselbe den gesammten 
Dienst der Verladestation zu übernehmen nnd war für 
denselben verantwortlich. Dem betreffenden Stations-Vorstand 
verblieb nur: der GepRcks-, Magazins- und ( 'nssadienrt bei 
den Personen- und gewöhnlichen Güteraugen, der Verkehr 
mit den Civilpnrteien und die internen, laufenden Personal- 

Diese höclwt umsichtige Einrichtung bewährte eich ganz 
vorzüglich und war besonders die Heigabe der Zelte bei den 
kleinen Gebäuden der Localbuhn - Stationen eine sehr glück- 
liehe Idee. 

Ebenso zweckmässig erwies sich diu Errichtung einer Ex- 
poeHar der Krakauer Betriebs-Direction, ans einigen Verkehrs- 
und ZugfördernngB-Beamten nebst dem nötigen Hilfspersonal be- 
stehend, in Jaroslan, wodurch es möglich war, einerseits 
mit der Feldeigenbahn- Transportierung im directen Contacto 
zu stehen und andererseits die den Truppen-Abtransport und 
die Hof-Separatzüge, betreffenden Dispositionen an die Dienst- 
stellen in raschester Weise zu ert heilen. Die Expnsitnr 
stand BBter persönlicher Leitung des Bottlebs - Directors 
Herrn Regier ungsrathes von Kolosvary. 

Die wichtigsten Agenden der Botriebs-Directions-Expo- 
sitnr bestanden: 

1. In der Dirigimng der mobilen Gruppen in die 
Eitiwaggonirnngs-Htationen, und 

2. in der Erstellung der Falmlispositionen auf Grund der 
von der instradirendeu Militär-Behörde beizustellenden Marsch- 
plane. 

Um auch bezüglich solcher Transporte, welche beide 
Directions-Bozirke betreffen, rasch und endgiltig disponiren 
zu können, befand sich bei der besagten ExpoBitnr auch ein 
Bevollmächtigter der k. k. Eiwmbahn - Betriebs - Direttlon 
Lemberg. 

Zur eigentlichen Durchführung der Instradlrung und 
Leitung des Abtransportes wurde milMrischnrscitfi am 4. Sep- 
tember in Radynino eine Feldeisenba hn-TrJanspor t- 
1 e i t u n g aufgestellt, welche aus einem Stabsofficier des Eiscn- 
bahn-BweaUÄ als Vorstand, vier Offlclcrcn dieses Bureaus, den 
beiden Eisenbahnlinien-Commandanten des 10. und 11. Corps 



und einer Verpflegs-Abthoiluwr (ein Militär- Intendant nnd zwei 
l Verpflegsbeamten) bestand. Femer waren über Einladung des 
! Keich*-Kriegeministeriums seitens der (teneral-Direction der 
Österreichischen Staatsbahnen je ein Vertreter der General- 
DirocÜon und der beiden Detriebs-Direetionen Krakau und 
Lemberg zur Feldelsenbuhn-Transportleitung delegirt worden. 
Dank dieser Zusammensetzung war die Feldeisenbahn-Tnumport- 
leitnng in der Lage, binnen kürzester Zeit die umfangreichen 
Detail-Dispositionen für den Abtransport zu treffen. 

Die Zuweisung einer Voipncgs-Abthellung war not- 
wendig, weil die Manövertruppen nur bis inclusive de« 8. Sep- 
tember mit Verpflegung versehen waren, und daher sowohl flu 
jene Fnssmarseh-Transporte, welche erst nach dem 8. ihre 
(iarnisonsorte erreichen konnten, als auch für jene Eisenbahn- 
Transporte, welche nach dem 8. zur Elnwaggonirung gelangten, 
die erforderlichen Verpflegsartikel mittelst Bahn zugeschoben 
; werden mussten. Die Vorsorgen für die Bei-eitetellung dieser 
; Vorräte auf den Bahnhöfen Lemberg und Prseraysl, die Zn- 
disponimng in die hlezu geeigneten Kahnhöfe für daR Auslade» 
und die Ausgabe der VerpflegsvorrSthe an die Fassung*- 
Commanden war Aufgabe der bei der Feldeisenbabn-Transport- 
leitnng eingeteilten Verpflegsoigane. 

Eigentlich sollte die Feldeiscnbahn-Transportleitung bei 
der Manöver-Oberleitung in Krakowiec etablirt werden, um in 
directer Verbindung mit derselben in der Lage zu sein, die 
| Marschplane so rasch als möglich fertig zu stellen und an die 
Truppen auszugeben. Die Unterbringung derselben war jedoch 
in Krakowiec uuthunlich. da alle Localitftten diese« kleinen 
Ortes durch das Allerhöchste Hoflager und die Manöver-Ober- 
leitung vollständig occupirt waren. Der Nachtheil der Abtren- 
nung wurde auch dadurch aufgewogen, diuts die Feldeisenbahn- 
Transportleitung in den leerstehenden Infauterie-Baraken zu 
Radymno eine bequeme Unterkunft fand, ungestört arbeiten 
konnte und mit den Eisenbahn -Behörden in regem Con- 
tacle blieb. 

Am Morgen des fi. September fulir der Vorstand der 
Feldeisenbahn-Transportleitung, Major v. Vajna, in Begleitung 
des Militär-Intendanten nnd des \'ertreters der Betriebs-Direc- 
tion Krakau in das 26 km entfernte Stabsquartier der Manöver- 
Oberleitung zu Krakowiec. wo ihm Nachmittag bekannt gegeben 
I wurde, dass das 11. Orps im Rückzüge gegen Norden am 
I letzten Manövertage (7, September) voraussichtlich eine aus- 
| gedehnte Verteidigungsstellung nördlich der Lnbaczowka bei 
i Lubaczow zur Abwehr des nachdrängenden 10. Corps beziehen 
werde und dass voraussichtlich das Manöver erst in den Narh- 
mittagsstnnden beendet sein dürfte. 

Auf Grund dieser Daten wurde für das 11. Corps 
Lubaczow, für da« 10. Corps .Taroslau als Haupt- und Radyumo 
als Nebeneinwaggontrnngs ■ Station bestimmt; als Fassung* - 
Stationen für Fussmarsch-Transporte des 11. Corps Olesczycze. 
für jene des 10. Corps Hadymno fürgew&hlt. 

Die Marsclipliine mussten am 7. September um 2 Uhr 
Nachmittags an die beiden Corps ausgegetwn nnd mit dem 
Antransporte des 11. Corps am 8. Mittags, mit jenem des 
10. Corps am 8. Abends begonnen werden. 

Nach Radymno wurden nur wenige, der 2. Infanterie- 
Truppendivision angehörende Transporte gewiesen, welche im 
Gefechte am ilussersteii östlichen Flügel gestanden sind und 
denen mau den weiten Marsch bin Jaroshiu ersparen wollte. 

Radymno wurde ans dein Grunde nur mit wenig Manöver- 
Transporten belastet, weil von dort aus «Ine Anzahl Separat- 
züge abgelassen wurde (für Se. Majest.lt, Se. kalserl. Hoheit 
| Erzherzog Albrecht, Manöver-Olwrleitung etc.), die Expedition 
der Pferde der meisten isolirten Offleiere von hier aus erfolgte, 
was fast bei allen hier passirenden l'ersononzügeu Verschiebungen 
bedingte, und w eil diese Station für das Durchpassiren der von 
Lnbiiczow kommenden Transporte des 11 Corps frei bleiben 
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iolho; endlich waren die Yei-pflegsartikcl fflr Fussmai-sch- 
Transportc den 10- Corps hleher disponirt und musste eine 
Kreuzung der Fassungs-Cmmanden luii den zur Kinwaggoninuig 
mar8Llurnxl. il Truppen vermieden werden. 

Für die He st i nun it 11 g des Beginnens der Ein- 
waggonirung war die Erwägung massgebend, dass man 
den Truppen nach den vorhergegangenen anstrengenden Märschen 
auf dum sandigen Boden de» Manövertcn-ains am 7. September 
keine Marschleistungen mehr auOiürdcn wollte. 

Um 6 l'lif Abend« des Ii. September kehrte der Vorstand 
der F.ldcisenh.ihn-Transportleitung nach Radymno zurück, 
verst. •uidigle zunächst die beiden lietriclis-Directioneii tele- 
graphisch von den Einwagg<imruugs-Siittioncii, verfügt«- den 
Zusehub der bereit« verladenen VerphVgsartikel und traf so- 
gleich die Anordnungen zur lustradimiig welche wahrend der 
Nacht vuni ß. auf den 7. bei Anspannung aller geistigen und 
physischen Krittle ohne Hast Innerhalb 13 Stunden in allen 
Theilen durchgeführt wurde, so da»» die Marsehpläue am 7. 
Früh exneditioiisbei. il wan n. 

Die Ausgabe derselben erfolgte unter Beischluss von 
weitereu Weisungen für die Truppen-Comniaiidauten zur 
Durch fühnmg der Transport«« am Nachmittag des 7. seitens 
der Manöver-Oberleitung. 

Nachdem die Kinwaggoniruiigs-Stationen im Bereiche der 
Krakauer Diruction lagen, fiel dieser d<-r Hauptantheil au d.mi 
Antransporte zu. während die Lemberger Direeti..n nur den 
Ziwhub de« Le.rmateriales für das 11. Corps und die l'ebei- 
nahme und Weiterbeförderung der V.dlzQgo dieses Corps zu 
liesorgen halte. 

Der Krakauer Directum«- Kxposltur in J aroslau kam das 
Telegramm über die Bestimmung der Kiiilade-Stalinneu am (i. 
lim 8 I hr Abends zu, und traf dieselbe nunmehr ihrerseits die 
nöthigen Verfügungen für die Hinrichtung der Verladestationen 
derart, dass der Abtransport buhnsoilig schon am 7. September 
Abends hätte beginnen können. 

Was die Dnrchfrihriwg des Abtransportes selbst betrifft, 
so «fing derselbe programmmitssig, mit der grössten Präzision 
vor lieh, was hauptsächlich der mit besonderer l'nisicht go- 
troireneii Verfügungen des Diree.tors der k. k. Eisenbahn- 
Betriebs • Directioii in Krakau, Herrn Regierungsrath von 
Ko los Vary, zn diuiken int. Kleine Frictiouen, die ja bei so 
improvisirteii Ma*sejitrausporU>n nuveiuieldlich sind, konnten 
sofort behoben werden. 



Nach den Manövern in Guus, welche am 21. September 
endeten, gestaltete sieh der Abtransport deshalb interessant, 
weil es sich dämm bandelte. »Trosse Mass«-n. wie sie vorher 
mit Ausnahme in Itnsgland noch nicht auf Manöverfeldem ver- 
sammelt waren, auf eingeloisigen Bahnlinien, aus zumeist 
kleinen Stationen und bei Aufrf«'lithaltung des Civil-Peraonen- 
verkehres und mit nur theilweiser Beschrankung des Civil- 
Frachtenverkehres in möglichst kurzer Zeit ans der Gegend 
um Göns in die ständigen Garaisonsorte abzuschieben. 

An den Manövern betheiligten sich, in zwei Armeen ge- 
gliedert: das 2. (Wiener), 5. (Pivssbiirgcr), 3- (Gnizer) und 
13. (Acramer) CorpB, nebst 3 königl. ungar. Landwehr- und 
2 Cavallerie-Trtipppii-Di Visionen. 

Von diesen waren mit Eisenbahn in die ständigen Garnisons- 
orte zu befördern : Die Stalte. Keservisten. die gesammte 
Infanterie des stehenden Heeres und d<^r königl. tingar. Land- 
wehr, der grössere Theil der königl. ungar. Lundwchr-Cavallerie, 
die Batterie - Divisionen ans Görz und Essegg, ferner die 
I'ionnier - Compaguien mit den Kricgsbrüekcii - K'iuipagen und 
endlich eine grössere Anzahl unbespannter Proviantfuhrwerke 
der Infanterie, welche während der Manöver vom Lande be- 
spannt waren und behufs Revision in die Train - Divisions- 



Statiouen (Wien, beziehungsweise Klosternenburg, Pressbnrg. 
Graz und Agram) abzuschieben waren. In Summa waren es 
circa 3700 Ofliciere, 90.000 Mann, 5500 P/eitle, 650 Fuhr- 
werke nnd bei 400 Tonnen unverladene Güter. 

l>er Transport erstreckte sieh im Norden bis Olmlitz, im 
! Osten bis Szegedin und Nagy-Becskerek, im Süden «Iis Brod 
nnd Fiume mid im Westen bis Innsbruck und <r»rz. 

Alle Bahnlinien waren ziemlich weit vom Maiioverfeldo 
entfernt und es hatten die'Trnppen mitunter gnUsore Marsche 
zum Abgangsbahnhofe zurückzulegen. 

Auf die Ausnutzung der hier noch in Betracht kommen- 
den Localbaluieu, wie die Steinamanger — Plnkafaldw Linie und 
die Bahn Giins — Steiiiamangor wurde für den Truppentransport 
i nicht wesentlich gerechnet. 

Seitens der Bahn Verwaltungen waren für den Abtrans- 
port die umfassendsten Vorsorgen getroffen worden. Die königl. 
ungar. Staatsbahnen hatten nicht nur in allen Stationen ftir 
' reichliche elektrische Beleuchtung gesorgt, sondern auch in 
' muniticcuter Weise Marketendereien für Officiere und Mann- 
I schüft errichten lassen, was den zum Abtransport kommenden 
Truppen sehr willkommen war. 

Bei d«-r Raab— Oedenburg — Ebenfurtoer Bahn wan n zur 
i Beleuchtung Oleov'apors verwendet ; die Stationen der Sttdbahu 
waren theils elektrisch (Steinamanger und ein Theil der Sta- 
tion Bück) theils durch Poch- und Magnesium - Fackeln be- 
leuchtet. 

Dank der seitens der Bahnverwaltuiigen entwickelten 
Energie wurde auch dieser grosse Mnaseutransport exaet und 
grüsstenthoils fahrplaninitssig durchgeführt. 

Es wurden ausser den Hof- und sonstigen Separatzügen 
auf den vier eingeleisigen TranBportslinieu in dnrcbschuittlich 
26*/, Stunden 104 zumeist lOOaehsige Züge expedirt. 

Sowohl die in Galizien wie in Ungarn bei dem Antrans- 
porte bot heiligten Bahnverwaltuiigen haben sonach in jeder 
Hinsicht den gestellten Erwartungen entsprochen und die 
anssergewöliiiliclie Kraftprobe glücklich bestanden, was durch 
den Ausdruck der Allerhöchsten Zufriedenheit die verdiente 
Anerkennung fand. 



Abgesehen von der nicht zu unterschätzenden Bedeutung, 
welche das Zusammenwirken der militärischen mal balmttmt- 
liehen Organe für die Instruirung des bei der Durchführung 
«les Abtransportes betheiligten Personales hatte, möchte ieh 
noch auf einige Momente hinweisen, welche Beachtung ver- 
dienen. 

1. Eine genaue, wohldurchdachte, <len Wirkungskreis 
jedes Einzelnen genau abgrenzende Instruction hat sich 
| sehr vortheilhaft erwiesen. Es wird die Ambition des nnter- 
j geordneten ausführenden Personales geweckt, wenn demselben 
innerhalb gewisser Grenzen eine Selbstständigkeit gewährt 
wird, wahrend die Wirksamkeit des znr Leitung und 
Ueberwachnng berufeneu Personales — vom Detail des execu- 
tiven Dienste« losgelöst — sich höheren Zwecken zuwenden 
kann. 

Selbstverständlich müssen die Stationen für den erhöhten 
Verkehr mit dem erforderlichen Personale dotirt werden und 
beliisst man grosse Stationen am besten unter der Leitung 
des über alle Verhältnisse genan versirten Station«- Cliefs, 
; oder man grenzt — wie es seitens der Krakauer Direction in 
. Jaroslan geschah, — den Wirkungskreis der Beamfeiigruppen 
I in einer jeden Zweifel ausschliesaendeu Weise ab. 

Dann aber vermeide man möglichst das Eingreifen in 
, den genau zu prfteisirenden Wirkungskreis der Beamten, weil 
! sonst leicht Unsicherheit uud Nervosität nicht nur in der 
: Leitung, sondern auch in der Ausführung einreisst zum Nach- 
. t helle des Dienstes. 
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2. Forcirte taistungen auf einzelnen Bahnstrecken — wie 
sie gelegentlich der letzten Manöver-Transporte zu Tue« ge- 
treten sind, — können sich nur auf einnn kürzeren Zeit- 
raum, 1 — 2 Tage, erstrecken, während in Fullen «in bei 
einem Aufmärsche. — wo die Aufmarschlinicn mehrere 
Wochen hindurch von Massentratisporten belastet sind und wo 
auf den eontinulrllchcn, geregelten Betrieb ein besonderes 
Gewicht gelegt worden muss, — nur mit den laut Kriegsfahr- 
«rdming vorgesehenen Leistungen gerechnet werden kann. Eh 
können Indessen im Verlaufe eine« Kriege« Moniente eintreten, 
welche die rasche Verschiebung ganzer Heerestheile nach 
entfernten Orten bedingen r.ud da gibt die Anlage und 
Durchführung der letzten Manövertransporte die Alt und 
Weise an, wie in einem solchen Fall« die Sache anzufassen 
ist. Es wird oft nothwendig sein - wenu kurze Abfahrts- 
Intervalle und ungenügende VerladeVorriehtungen zu Gebote 
stehen, die Einwaggonirung von Massen auf mehrere Stationen 
zu vertheilen, worauf schon gelegentlich der Instradiruiig eüi 
besondere» Augenmerk zu richten int. 

Ohne vorherige sorgfältige Festsetzung der Fahr- 
ordnnng, Entwurf des Transport-Verzeichnisses, der Disposi- 
tionen für die Wageiidirigimtig und Ausfertigung der Instra- 
dirungsbefehle soll kein Massentransport begonnen werden ; 
die Zeit, welche hierüber verfliesst, wird reichlich aufgewogen 
werden durch den ungestörten Abtransport. 

3. Die Reservirung von PaenltativzUgen hat sich in 
mehrfachen Fallen sehr vortheilhaft erwiesen und will nie 
unterlassen werden. Abgesehen davon, dass noch im letzten 
Moniente oft einzelne Transporte »ich ergeben, deren rasche. 
Fortbringung noch vor Beendigung des Masaentransportes 
nothwendig wird, werden Zugsveispatnngen sich nicht auf 
sammtliche Züge übertragen, sondern können in der Regel 
mit dem nächsten Facultativzuge ausgeglichen werden. 

Die Bestimmung der Zahl and der Reihenfolge der 
Facaltativziige bei Maasentransporten kann nicht schematisch 
erfolgen, sondern es muss die Transportdauer, die Beschaffen- 
heil der Linie, die grössere oder geringere Wahrscheinlich- 
keit des Eintrittes von Störungen u. dgl. in Erwägung ge- 
zogen werden. 

4. Es empfiehlt sich in allen grösseren Einwaggoninings- 
Statloneu eine Reserve an Maimsihafts- und lYerde-Einrichtungs- 
Garnituren bereit zu halten. 

5. Der Vortheil des Bloiksyslems in jenen Stationen, 
wo Maxsenolnwaggonimngen stattfinden, hat sich eclatant er- 
wiesen. Der Verschubdienst gewinnt an Sicherheit, der Stations- 
dienst wird wesentlich erleichtert. 

K. Was dio Beleuchtung der Bahnhöfe anbelangt, so 
sind die für gewöhnliche Verhältnisse vorgesehen« Petroleum- 
oder Gasbeleuchtung in der Kegel für Masseneinwaggoniruiigen 
hei Nacht uicht zureichend. Ebenso können Fackeln nur als 
Nothbehe lf betrachtet werden, sie erfordern zu ihrer Be- 
dienung eine grosso Anzahl Leute und beleuchten den Ein- 
waggonirongsranm trotzdem sehr mangelhaft. 

Die elektrische Beleuchtung ist zwar im Allgemeinen 
sehr vortheilhaft und hat sich in allen Stationen in Galizion 
nnd Ungarn sehr gut bewährt, aber auch ihr haften für die 
Eiuwaggonirung einige Mangel an, indem sie kostspielig ist, 
zu ihrer Installirung und Bedienung ein besonders geschultes 
Personal erfordert und leicht Störungen in der Leitung ein- 
treten können, daher Immer die Vorrathhaltung von Hesorvo- 
belenchtungsmitteln bedingt 

Am besten entsprechen für inipmvisirte Beleuchtung von 
Bahnhöfen die Petroleum • Gashelenrhtnngs - Apparate (Oleo- 
vapors). Die AnschafTungskosten sind relativ gering, ihre. Be- 
dienung »ehr einfach, sie sind sehr mobil, geben hinreichend 
gutes, nicht zu grelles Licht und sind von WiUorunpsverhalt- 



nlsso» ganz unabhängig. Der einzige Nachtheil — das Ge- 
räusch, welches die Pferde beunruhigt, kann behoben wcr'en, 
wenn die Apparate nicht allzu nahe zu den Pferdeverlade- 
vorrichtungen postirt werden. 

7. Sehr wichtig ist es, bei Masscntransporteii im Frieden, 
insbesondere bei eingeleisigen Bahnen, strenge auf den 
möglichst fahrplanmaasigen Verkehr der aufrecht bleibenden 
Züge der Clvil-Fahrordmtng zu halten, weil die Verspätungen 
I der Civil - Personenzüge nat urgemäss den Verkehr der dein 
I Normal-Fahrplan angepassten Militärzüge sehr nachiheilig be- 
einflussen, wobei sich Verspätungen insbesondere dann umso 
unangenehmer fühlbar machen, wenn die Züge auf Anschluss- 
hahnen übergehen und dort die ihnen vorgeschriebene Fahr- 
ordnuug in Folge des verspäteten Eintreffens ebenfalls nicht 
mehr einhalten können. 

Andererseits ist es rathsaiu, bei Erstellung der Militilr- 
Fahrplätie schon auf oft unvermeidliche, kleine Verspätungen 
der Civilzüge Rücksicht zu nehmen. 

Wir sehen aus dem Ganzen, wie lehrreich solche Friedens- 
Übungen als Schule für den Kriegsverkehr nicht nur für die 
Militär-Organe, die berufen sind im Kriege im Eisenbahndienste 
mitzuwirken, sondern auch für das Bahnpersonale sind, wie 
nothwendig der enge ("ontart der Milit&r-Eisenbahn-Behördnn 
mit jenen der Bahnverwaltutigen zur Er/ielung guter Resultate 
ist ; man erhält einen Begriff, welche grosse Anforderungen 
im Kriege an die Ausdauer und Disciplin dos gosammten Bahn- 
pertonales gestellt werden müssen : dio bisher im Frieden er- 
zielten Resultat* geben aber auch der Militär-Verwaltung die 
Beruhigung, dass unser Bahnpersonal« diesseils wie jenseits 
der Leitha wetteifernd an Patriotismus und Hingebung mit. dem 
Heere, seinen Platz in ernsten Tagen voll und würdig aus- 
füllen und so sein Sclulrtloiii beitragen wird, zur Verteidi- 
gung der Monarchie und — wie wir zuversichtlich honen — 
zu weiteren schönen Erfolgen. 



CHRONIK. 

Preis-Ausschreibung. Iu Folge der Preis-Ausschreibung de* 
Club österreichischer Eisenbahn - Beamteu sind M Mannscripte ein- 
gelaufen, wovon II das Thema: .Ursachen der periodischen 
Wageunoth nnd Mittel zu ihrer Behebung" und «wei: „ Welche 
Betriebsart wäre für die Wiener Stadtbahn su wählen 1* betreffen. 
Verein nur Förderung des Local- und Ptrasseubahn- 
i Wasens. Der Vorsitzende Civil - Ingenieur E. A. Ziffer eroffuete 
1 die heutige Sitzung mit dem Hinweise auf die durch die königl. 
I ungar. Regierung erfolgte Genehmigung der Errichtung der nnga- 
I rischeu Localeiseubahn - Actiengesellschaft, deren 
Wirkungskreis nnd Organisation sieh dem Master der schon seit 
I einigen Jahren bestehenden Eisenbahn-Rentenbank in Frankfurt a/M. 
und der Localeiseubahn - Actiengesellscbafl in München anlehnt. Er 
erblickt in dieser Institution einen Markstein für die fernere Ent- 
wicklung des Lucalbuhuwcseus in Ungarn und glaubt, dass auch die 
massgebenden Factoren in der diesseitigen Reichshälfte »ich der 
Erkenntnis nicht verschliefen durften, dass derartige Einrichtungen 
zum Zwecke einer intensiven Förderung unseres Localbahnwesens 
aU unumgänglich nothwendig erkannt werden. Hierauf folgte ein 
Vortrag des Ingenieur» Anton R. Fleischt »IJ e b e r s c h m a 1- 
spurig eWaldbahnenmitDampfbetriebinGalizieu''. 
Im Eingange seines Vortrages hebt der Redner die insbesondere iu 
den Kreisen der Holzindustricllen verbreiteten unrichtigen Auf- 
fassungen über die technische Durchführung nnd Kotten der Wald- 
bahnen hervor und betont, dass die Forstwirthsehaft bezüglich der 
zweckentsprechenden Regelung der Ab*atzverhältnis»e ihrer Er- 
zeugnisse nnd der besseren Aufschliensung der Waldungen vornehm- 
lich auf die Herstellung solcher Hringung »Anstalten Bedacht nehme« 
mnaste. welche den durch die Gegenwart gesteigerten Anforderungen 
de» Handel» vollkommen zu entsprechen in der Lage sind. Der Vor- 
tragende schilderte hierauf den Entwicklungsgang, den das Trans- 
portwesen in der Forst wirthschaft zurückgelegt hat und beleuchtete 
die Nacbtheile, welche dem Holztransport sowohl auf Wasserwegen 
als auch auf Landwegen durch Meuscben oder Zugthiere anhaften 
und die zn der Erkenntnis führten, in der Kesi-haifmig anderer 
Transportmittel, diesen Nachtbeilen entgegenzutreten. Die*e Frage 
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fand ihre natnrgemässe Lösung in der Anwendung der Schienen- 
wege. AI« eine mustergiltige Watdbahiiaolage lUhrte Ingenieur 
Kl ei sc hl da« auf der Gutshemehaft 8 k o I e «eit nahezu zwei 
Jahren im anstandslosen Betriebe stehende, zusammenhängende Bahn- 
neU von 33 km Länge vor, welches mit einer Sparweite von O ftO m 
ungelegt ist and einen Qnerachwellen-Stahloberbaa mit achwebendem 
Stoaa and Vignolesscbienen von ll'ß kg pro laufendem Meter be- 
sitzt. Sehr interesiiante Daten lieferte der Vortragende, anter Vor- 
zeigung der Bauatuführnngs-Pläne, bezüglich der mit fl. 11000 pro km 
bezifferten Aulagekosten sammt Fahrbetriebstnitleln dieser Wald- 
bahn, sowie der kilometrischen Betriebskosten, die sich insgesamint 
anf fl. 57 pro Tag belaufen; hieraas ergeben «ich die Beförderungs- 
kosten für 1 n>» Hulz inclusive Auf- und Abladegebühren bis zum 
Tagewerk mit 36"/* kr. oder pro Zug« - Kilometer mit 52V, kr. Im 
Weiteren gab Ingenieur Fl ei sc hl ein charakteristische« Bild über 
die Verkehrsabwicklnng und gelang es seinen Ausführungen, die bobe 
Wichtigkeit, welche derartigen Waldbahnanlagen für die Entwick- 
lang der galizisehcn Holzindustrie innewohnt, darzulegen und la 
beweisen, dass durch solche Bahnen untergeordneter Bedeutung alle 
Anforderungen in Bezug auf grösste Leistungsfähigkeit und Nutz- 
effect unter Aufwendung geringer Kosten in jeder Hinaicht bewältigt 
werden können. 

Die Neuordnung der Preussiscben Stautseisenbahn- 

Verwaltung. Nachdem die Vorarbeiten wegen einer anderweiten 
Ordnung der Staatseisenbahn - Verwaltung nunmehr ihren Abschlug« 
gefunden haben, sind anter Zustimmung de« Suatsministeriums und 
mit Allerhöchster (ienehmignng für die, vorbehaltlich der gesetzlichen 
Bereitstellung der erforderlichen Mittel, zum 1. April 1895 geplante 
Neuordnung der Verwaltung nachstehende vom „Reichsanzeiger" mit- 
getheilten Grnndzttge in Aussicht genommen : 

„Verwaltung und Betrieb der Staatsbabuen sollen unter oberer 
Leitung deB Ministers künftig wieder unmittelbar von den könig- 
lichen Eisenbahn-Directionen wahrgenommen werden; die den Kiseu- 
bahn-Betriebsänitern nach der gegenwärtigen Organisation instehenden 
selbststatidigen Verwaltungsbefugnisse gehen auf die Directionen über. 
Die Betriebsftuiter werden als Behörden und «elbstatändige Verwal- 
tungsinstanz aufgehoben; an ihre Stelle treten besondere, der Direc- 
tion unmittelbar unterstehende Dienststellen, welche nach den 
Weisungen der Direcüon den von ihr unmittelbar geleiteten Be- | 
triebs-, Maschinen- und Verkehrsdienst zu beanfaichtigen nnd zu 
überwachen nnd die technische Unterhaltung der Bahnanlagen nnd 
der Betriebsmittel auszuführen Itaben. Die den Eisenbahn-Directionen 
kflnftig in erhöhtem Masse zufallenden wichtigen Aulgaben machen 
eine entsprechende Verkleinerung der Directiounbexirke nothwendig, 
deren endgiltige Abgrenzung noch der Erwägung unterliegt. Zum 
Sitz der den Eisenbahn-Directionen zu unterstellenden Ausführungs- 
organe sind schon im Interesse weiterer Ausnutzung vorhandener 
Diensträume in enter Reihe diejenigen Orte in Aussicht genommen, 
an deuen sich zur Zeit Betriebs&inter oder Bauinspectionen befinden. 
I>ie den Betriebsämtern zur Zeit angehörenden höheren and niederen 
Beamtenclassen werden daher zum Uberwiegenden Tbeil auch künftig 
an den bisherigen Stationsorten verbleiben und zum Theil als Vor- 
stände der einzurichtenden selbstständigen Dienststellen Verwendung 
linden. Insoweit dabei etwa eine Verminderung des gegenwärtigen 
Rcaratenpersonals eintreten wird, ist dieselbe durch die nothwendigen 
Rücksichten anf eine wirtschaftlichere Gestaltung der Verwaltung 
geboten, denen gegenüber Localintcressen zurücktreten müssen. 

Die Regelung der Verhältnisse der bei Durchführung der 
neuen Organisation nicht zur Verwendung gelaugenden Beamten soll 
nach denselben Grundsätzen erfolgen, die seinerzeit bei der Imge- 
staltnng der allgemeinen Landesverwaltung im Jahre 1880 nnd 1883 
massgebend gewesen sind." 

Au den Sächsischen Erzgebirge. Die Sächsische Staats- 
eiseubahn-Verwaltung bat in der Mitte des Monates December NM 
eine Bahnlinie dem öffentlichen Verkehre übergeben, die durch ihre 
landschaftlichen Reize in Touristenkreisen des In- und Auslandes 
bald grosse Anziehungskraft ausüben durfte. Ein so eigenartiges 
Gepräge wie man es hier nahe der Grenze des Sichaiseben Vogt- 
land es und des Sächsischen Erzgebirges zu bewandern Gelegenheit 
hat, bieten wohl wenig Bahnen von Nord- nnd Mitteldeutschland. Ks 
ist die Linie Saupersdorf — Wilzscbhaus. Sie bildet die Fortsetzung 
der im Jahre 1882 als erste Schumi spur bahn Sachsens eröffneten 
Linie Wilkan -Kirchberg— Saupersdorf. Die neue, 24 3 km lange 
Linie beginnt in Saupersdorf (385 88 m über der Ostsee), einem 
industriereichen Dorfe im Rödelbacbthale, wo sich auf grössere 
Entfernungen Hau« an Haas und Werkstatt an Werkstatt, ähnlich 
wie in der Sächsischen Lausitz, reiht, und fuhrt entlang genannten 
Thaies, fortgesetzt 1 : 40 steigend, nach den Verkehrsstelleu : Halte- 
punkt Hartmannsdorf (40!) 95 in über der Ostsee), Haltestelle Ober- 
bartinannsdorf (447-44 m Uber der Ostsee) nnd nach der Haltestelle 
Ilarenwalde (475-641 m über der Ostsee), immer vorbei an saubereu 
Häuschen, dem Sitze einer Überaus Heisaigen Bevölkerung. In Bäreu- 
walde verlüsst die Bahn das Rodelbach thal in grosser Cnrve und 



geht, sich nun mehr westwärts wendend, dem 511-82 m über der Ost- 
see gelegenen Orte Obercrinitz und nach dem grösseren Dorfe Rothen, 
kirchen (61826 m über der Ostsee) zu, wo Verkehrsstellen eingerichtet 
sind, die namentlich dem überaus freundlich gelegenen Rotheokireben 
mit seiner hochentwickelten BUrsteuhSlzer-, Spitzen- nnd Stickerei- 
waaren-Indastrie sehr zu Statten kommen werden. Wahrend die Bahn 
bis hierher mehr den meisten der sächsischen Schmalspurbahnen 
llhoelnd durch die Ortschaften hart bei Gehöften vorbei führt und 
Strassen nnd Üommunicationswege unbeschränkt schneidet, nimmt sie 
von dem mit Rothenkirchen benachbarten Wernesgrün aus, in das 
sogenannte „Eibcnatocker Granitmassiv" eintretend and die Aasläufer 
de- Knhbergstockes utierend, mehr und mehr die Art einer Gebirgs- 
bahn an. Auf hohen Erddämmen, in grossen Felseiuschnitten oder 
anf stolzen Brücken nähert sich die Bahn nun dem ebenfall« 
industriereichen Oberstüuengrttn (629-4 m über der Ostsee). Hier hat 
die an sich schon entzückende Landschaft durch zwei Kunstbauten 
einen weiteren Reiz erhalten. Zwei imposante Brucken, die «owobl 
in Steigung 1 ! 40, als auch in Corven von 100, bezw. 125 m Radin« 
liegen nnd eine Gesammllänge von 118 m, bezw. eine solche von 
86 m besitzen, vermitteln die Verbindung der scharf abfallenden 
Hänge zweier kurz aufeinander folgenden Thäler. Beide Brucken ge- 
hören dem Systeme der Gerttstpfeiler - Viaducte an nnd geben in 
ihrer eigenartigen, klaren nnd einfachen Construetion trotz der Zier- 
lichkeit des ganzen Aufbaues (bis 21 m) ein unbedingtes Gefühl der 
Sicherheit Vor dem nun folgenden Dörfchen Neuheide (650-4 m über 
der Ostsee) eröffnet sich dem Reisenden ein Blick auf die Gebirgi- 
weit, wie er an Grossartigkeit selten sich darbietet. Hier vermuthet 
man auch den künftigen Aasgangspunkt des Touristenverkehres, denn 
der Gipfel des nahen Kuhberges ist von hier aus nach etwa halb- 
stündiger Wanderung zu erreichen. Ein AnssichUthnnn, der im Laufe 
des kommenden Sommer« anf genanntem Berggipfel zur Eröffnung 
kommen soll, wird eine Stellung von 810 m über der Ostsee erhalten 
und dürfte anderen vielbesuchten Punkten des Erzbebirges gegenüber 
nnbedingt den Vorzug geniesgen. Kurz vor dem Marktflecken Schönheide 
bietet sich den Reisenden ein Urberblick Uber die gesummte Kuhberg- 
gruppe. Sehönheide selbst, 686 4 m über dem Ostseespiegel liegend, 
ist durch seine Bürstenfabrikation weitbekannt bat aber auch soust 
bedeutende industrielle Etablissements in Metallstiekerei, Weiss 
waaren nnd Schttrzenmanufactnren. 

Von den ebenen Ortstheilen Scbönheides ans geniesat der 
Wanderer eineu entzückenden Blick nach dem Auers-, Fichtel- und 
Keilberge, sowie zu den an diese sich anschliessenden Gebirgszügen 
dei Eibenstocker Umgebung. 

Nach Passierung _ dieser landschaftlich selten bevorzugten Ver- 

thal zweimal und mündet in Wilzscbhaus ein in die ältere Sttati- 
bahnlinie Chemnitz— Aar— Adorf, welche aber den Reisenden eben- 
falls abwechselnde Bilder schöner Natur bietet. Besonders interessant 
ist in Wilzscbhaus einer der neuen Mnldenthal-Viaduete. Dieser ist 
162 m lang, etwa 17 m hoch nnd besitzt Spannweiten von 30 m 
(continnirlicher Träger anf Pendetpfeilem). I)as mit Wald um- 
-i l li-.-ei.e Wilzsrhbms |.">WI-f> m über '1er Oftsee) war bisher mir 
wenig bekannt, dürfte nur aber bald an Bedeutung gewinnen nnd 
sich dann noch mehr beben, wenu die Neubaulinie, wie zu erhoffen 
ist, noch eine Ausdehnung nach dem 7 5 km entfernten Carlsfeld (820 ui 
über der Ostsee gelegen) erfahrt E. W. 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. 9. Frlsteratreckung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten fUr eine aormalaparig« Localbahn 
von Wr.-Neustadt über Fischen nach Puch- 
berg nnd nnf den Gipfel den Sohneeberges 
mit einer .Abzweigung von Flschnn nach 
Wollersdorf. 

, „ 10. Krinas des k. k. Handelsministeriums vom 
19. Jänner 1894, K. 2624, an die Handels- nnd 
Gewerbekammer in Wien, betreffend die auf 
Abiinderunzen des Betriebs - Reglements ab- 
zielenden Wünsche der Eisenbahn - Verwal- 
tungen. 

„ 10. Bewilligung «nr Vornahme technischer Vor- 
arbeite« für eine Localbahn mit gemischtem 
Betriebs y Sterne tob Srorcoln anf da« Plateau 

von Opeln*. 

„ „ 10. Bewilligung aar Vornahme technischer Vor- 
arbeiten fBr eine normalspnrige Localbahn 
von der Station Waetin der prlv. Kaiser 
Kerdinanda-Nordbahn nach Gross-Karlowitt. 
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V.-Bl. Nr. 10. B-willi*™* 
Iten ftir 



Vor- 
arbeiten für ei«« Danipftrambabn Ton Urse 
über Mnria-Trost nach Radegund mit einer 
eventuellen Abzweigung nach Weis and fflr 
eine Drahtseil-, eventuell Zahnradbahn von 
Radegund anf da* Plateau des Schöckig. 
II. Gesell vom 1. Jinner 1894 Iber die Ver- 
ftussernng mehrerer In der Stenergemeimle 
Bger gelegenen, inr Erweiterung de» dortigen 

den 



Bnhnhofes benfithiaten Objecte 
liehen Staats<-igenthn«ii. 

„ II. Agioiuschlag «* den Fair- and Frachtge- 
btthren Ruf den österreichischen F-isenbahnen. 

. 12. Genehmigung: de* Anhange« n den Statuten 
der Nenen Wiener Traniwajr-Gesellscliaft. 

„ IX. Bewilligung nur Vornähme technischer Vor- 
nrbeiten für eine normal-, eventuell schmal- 
spurige Lucalbahn von der Station Pardubits 
oder Rosaie über Bohdane« nad Chlnmetz 
nach der Station Künigstadtl. 

„ 14. Bewilligung £nr Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine n«rmali«pnrige LoeaJbabu 
vom Bahnhofe der Maar.-sebles. Centralbahn 
In Troppan aber Katbareln bis aar Reichs- 
grens* in der Richtung gegen PilUch. 

r 14. Bewilligung nur Vornahme tethnisehrr Vor- 
arbeiten für ein« normalspurige Localbabn 
von der Station Praehatitn der 
Wodnan-Prachatlt« nach Wallern. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Berieht Iber die Clnbversammlung vom 20. Pebrnar 
1894. Der Präsident, Herr Hofrath Dr. Franz Liharzik. eröffnet 
die Sitzung nnd gibt bekannt, daaa Freitag den 2:i. Februar, 
7 Uhr Abends, eine Wähle rv er Sammlung stattfinden werde, 
deren zahlreicher Besuch seilen» der ClabmitgliedeT im Interesse der 
Wahlbesprecbnng wünschenswert erscheine. Ferner tbeilt der Vor- 
aitsende mit, dass der niehtte Vortrag Dien ata* den 
27. F e b r n a r, halb 7 Uhr Abends, «tatttindet nnd Herr Yincenz 
Haardt von H a r t e n t b n r n, Leiter einer geographischen An- 
stalt, Aber: „Die vorderasiatischen Eisenbahnen" 
aprechen wird. Da aich an den geschäftlichen Mitteilungen Niemaud 
zum Worte meldet, begrOsat der Präsident Herrn Hermann von 
L i tt r o w. Ingenieur der k. k. österr. Staattbebnen. nnd ersnebt ihn, 
den in Anssicht gestellten Vortrag über .Zugförderung*- und 
Werk Stättendienst aal amerikanischen Eisen- 
bahnen" halten zu wollen. 

Herr v. Littrow, von der Versammlung durch lebhaften Bei- 
fall acclamirt, erklärt, nicht streng im Kähmen eines wisseusebaft- 
lleben Vortrage« aich bewegen, sondern die verschiedenen Kinneb- 
tnngen der amerikanischen Eisenbahnen, welche dein Europäer am 
meisten in'a Ange fallen, einer Besprechung nuterziehen zu wollen. 
Da gibt es, führt Redner aus, eine Menge Dinge, welche hei uns 
als mtegrirender Beatandtheil einer Eisenbahn angesehen werden, die 
aber den Amerikanern unbekannt sind; da« ganze Actenweaeu, die 
Activ-Controle, die Einnahmen- und Auagaben-Controle nach unseren 
Begriffen gibt es in Amerika nicht. Und trotzdem rentiren aich die 
amerikanischen Bahnen nicht schlecht. Eine gewisse Controle wird 
durch die von den Bahnen angestellten weiblichen nnd mannlichen 
Detectivea geübt, welche jedoch ihre ThKtigkeit nur auf Beamte, iu 
deren Redlichkeit man Zweifel setzt, beschranken. Die Stellung der 
Beamten uiiter' iiii\!iiler iat von unseren Verhältnissen insofern« ab- 
weichend, als die Gliederung nach den uns geläufigen Rangstufen 
nicht besteht, ein Umstand, der wohl darauf zurückzufahren ist, dass 
iu Amerika bis in die tiefsten Schiebten ein gewiaacr Grad von all- 
gemeiner DurelwchnitU-Bildung gedrungen ist. 

Was das Personale de» Maachinendienstea betrifft, so steht bei 
den meisten Eisenbahn - Gesellschaften an der Spitze desselben eine 
Persönlichkeit, die etwa dem Mascbiuen-Director nach unserem Be- 
griffe entspricht Interessant ist es, wie dieser seine Geschäfte er- 
ledigt.: Unk« von ihm — ein Papierkorb, der sich einer häufigen 
Benützung zu erfreuen hat, rechts — ein Fräulein mit der Schreib- 
maschine. Der Kinlauf, in geachiossenem Couvert ihm Uberhracht, wird 
geöffnet, Annoncen. Heclame etc. wandern nach links in den Papier- 
korb- bei anderen wichtigen Sachen gibt er seiner Nachbarin aur 
Hechten die Erledigung in Schlagwort«» an. Die Ausarbeitung, welche 
formell fast in allen Stucken dieselbe ist-, wird der ('orres|M>ndentin 



Die Gebirgsbahnen Amerika», von denen so viel ge.schriebeu 
wird, reichen kaum an die unseres tVmtinentes heran; Schwierig- 
tuceiitbaiu. Il«rsns|tkbe «ad Yrrlac in Chili Kiir dlv ItcJmtioii 



keiten beim Befahren der Eisenbahnen gibt ea dortselbat nur aebr 
wenige, da einige bedeutende Gefälle nur gegen den Stillen Ocean 
zu vorkommen. 

Höchst einfach ist das Signal isirnngswesen im Westen- Die 
Kreuzungspunkte liegen nicht nur in den Stationen, sondern auch 
auf der Strecke: zn den Wechseln in der ettrrenten Strecke, welche 
gesperrt *ind, haben der Mascbinenfuhrer nnd der Üonduetur den 
Schlüssel. Hingegen ist im Osten das Blocksyatem vielfach ein- 
geführt Die Signale bei der Locomotive besteben in bunten 
Fähnchen, welche durch das Flattern sichtbarer sind als die uns be- 
kannten Scheiben» igoale. 

Die Maschine »elhst ist mit einer Glocke und Dampf-Pfeife ans- 
Brerhstet; erste re, deren Bedienung dem Heiner oder den anf der 
Locomotive mitfahrenden (tasten tllterlassen wird, kommt bei jeder 
Locomotivbewegung in Thitigkeit, letztere steht in der Obbnt des 
Majchinenfuhrers und kommt nur in bestimmten Fällen, die Herr v. 
Littrow näher erörterte, zur Anwendung. 

Dem Europäer unbekannte Signale sind die Tunnel - Signale : 
alte Taue. Spagatschnllre, die wie ein Lademass vor Tunnels, Brüxken 
und anderen Objecten dem Maschinfubrer eine durch die rasche 
Fahrt nicht sehr zarte Mahnung von dem kommenden Hindernis 
gehen, im Falle er sich anf dem Tender oder sonst einen erhöhten Stand- 
punkte befiuden sollte. Die Geschwindigkeit iat eine viel grössere 
als bei uns; inclusive Aufenthalt kommt im Osteu eine Fahr- 
geschwindigkeit von 7:i km allgemein vor, im Westen sinkt sie frei- 
lieh auf 5fi— 43 km herab, selbst bei jenen Zügen, deren Schnellig- 
keit dem Publikum als eine ausserordentliche gepriesen wird. Selbst- 
redend aind die Bremsvorrichtungen bei allen Zttgen in bester 
Ordnung. Der Zagförderungsdienst liegt in der Hand des Heixhaus- 
leiters und des Strecken- Heizhausleiters. Unter dieaen stehen dann 
die Maschinftthrer, Heizer, Putzer und jene Bedienstete, welche die 
Maschine zwischen dem Heizhanse und der Station fuhren. Ausser- 
dem beaufsichtigen den Stand der Maschinen die Maschiuen - In- 
spektoren. 

Die Diensteintheilung des Personales ist bei den verschiedenen 
Gesellschaften eine verschiedene: entweder als Tornns, nach Zttgen, 
wo ein alaschinftlbrer mit derselben Maschine alle Tage denselben 
Zug fuhrt oder Hann und Maschiue theileu sich in den Dienst auf 
der Strecke (Güter-, Personen-, Schnellzuge! oder wechselnde Mann- 
schaft. Die Entlohnung findet nach der Arbeitsslnnde statt das 
Avancement erfolgt durch VerscUnng von einem Turnus in einen 
anderen. 

Als Brennstoff wird nur Kohle verwendet, zum Schmieren 
Mineralöl fast zn einem Drittel mit Schweinefett vermischt 

Des Ausführlichen besprach Redner noch die Anlagen der 
Heizhäuser, Kohlen- und Wasserstntionen, Putzgruben, verweilte anch 
bei der Art der Auszahlung des Personales und der ganzen 
Rechnungslegung, welche, wie alle anderen Einrichtungen, die denk- 
bar einfachste ist, und erklärte noch viele von den unseren ab- 
weichenden Einführungen Amerikas. 

Reichlicher Heifall folgte den anziehenden und iustruetiven 
Ausführungen des Redners, weichem Herr Hofrath Dr. Franz 
Liharzik namens des Club für den interessanten Vortrag den 
Dank aussprach Die rinbversntnmlung aehloss in gewohnter Weise 
mit einer wie immer animirten geselligen Zusammenkunft 

Der Schriftführer: Dr. v. Kautsch. 

Freitftp den 2. Miirz 1. J., 5 Uhr Nachmittags 

im Olnbloeale (I. Eschenbachgaase II) 

XVII. ordentl. Generalversammlung 

des 

Club österreichischer Eisenbahn- Beamten. 



TAGESORDNUNG: 

1. Bericht des AusscbnssTatbes. 

2. Berieht der Rechnungsrevisoren. 

3. Beschlußfassung aber etwa angemeldete Anträge 

4. Wahl des Präsidenten, eines Vlce-Präsidenten, des ('assiers 
nnd von tt Mitgliedern des Ausscbussrathcs ; ferner der Rechnimgs- 
Revisoren, sowie deren Stellvertreter. 

Ks wird ersucht etwa beabsichtigte Anträge (Punkt 3 der 
Tagesordnung) Ins längsten» ii'j, Februar dem Präsi- 
dium bekanntzugeben. 

Der Auaachussrath 

des 

Club iisteiToir.hischcr Kiseiilmlin-Beatnlvii. 



vetantw.ntli. il : 
v. MKKI'A 



HhkU v.* K Sl'lKs & iv 
Wie«. V- Urmk, S)r»w»ri.|:s.*-* Nr. K 
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Wien, den 4. März 1894. 



XVII. Jahrgang. 



INHALT: Clabveraanunlnng. — Die Babnhofabauten in Druden. — Eisenbahn-Verkehr im Uonate December 1893. — Chronik: Personal- 
nachricht. Znir«ver»jiStnatfeB im Jftnner 1694. Von der Lemberg 
der österreichiMhen Eivenbabneu mit Ende 189U. Obat- 
SchhiMe den Jahres 1892. Einführung der initletenropej 
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Die Bahnhofshauten in Dresden. 

Die beiden alten s&chsiscilen Bahnhöfe : der Böh- 
mische Bahnhof in Dresden-Altstadt für die sächsisch- 
bohinische Bahnlinie und der Sohlesische Bahnhof in 
Dresden-Neustadt für die sächsisch-schlesische Bahnlinie, 
denen mit der Uebernahme der vormaligen Leipzig— Dres- 
dener Eisenbahn-Gesellschaft durch den sächsischen Staat 
im Jahre 1876 der Leipziger Bahnhof in Dresden- Neu- 
stadt nnd im Jahre 1HH8 durch eine gleiche Ueberuahme 
der Linie Dresden— Elsterwerda, ehemaligen Theilst recke j 
der Berlin - Dresdener Eisenbahn-Gesellschaft, der Bei - ! 
liner Bahnhof in Dresden - Friedrichstadt zugewachsen , 
sind, haben sich, obwohl ursprünglich nur als Kopf- 
Stationen angelegt, nach und nach zu Durchgaugs-Bahn- 
höfen ausgebildet und trotz sehr beschränkter Anlagen seit 
Jahren einen besonders in den Hauptreisezeiten ausser- 
gewöhnlich starken Verkehr zu bewältigen gehabt. 

Wie bei Allem, so gebot auch der immer mehr sich 
ausbildende Güter- nnd Personenverkehr ein gewisses Halt 
in der Dresdener ßahnhofsfrage, die nun auch seit 1891 
durch die Genehmigung eines generellen Entwurfes mit 
möglichster Zusammenlegung der Bahnhöfe seitens der 
Sächsichen Ständeversammlungen zu einem Abschluss ge- 
langte und durch welchen der Hauptstadt Sachsens jetzt 
Bahnhöfe gegeben werden, die wohl in allen Beziehungen 
sich mit denen anderer Grossstädte Deutschlands und 
Oesterreich-Ungarns messen dürfen. Nach den generellen 
Entwürfen ist beabsichtigt, den jetzigen Böhmischen 
Hahnhof unter Benutzung des bisherigen Terrains mit 1 
thunlichst grosser Erweiterung und einer Höherleguug 
um etwa 5 m vollständig umzubauen, in Dresden-Neu- 
stadt aber den jeteigen Sehlesischen und Leipziger Bahn- 
hof unter Errichtung eines grossen Bahnhofes, eben- 
falls mit Höherlegung um ungefähr 6 5 m zu 



Der Berliner Bahnhof in Dresden-Friedrichstadt verliert 
als Personenbahnhof dadurch noch mehr an Bedeutung, 
dass man beabsichtigt, die Fernzüge nach und von 
Berlin, statt wie jetzt über Dresden - Kriedrichstadt, 
künftig, u. zw. voraussichtlich schon mit Beginn des dies- 
jährigen Sommer- Fahi-planes über Dresden - Neustadt — 
Kötzschenbroda (Verbiitduugscurve) zu leiten, deshalb auch 
die Leipzig — Dresdener Strecke (bei Kötzschenbroda) 
durch eine Verbindongscurve mit der Dresden— Elster- 
werda (—Berliner) Strecke (bei Weinböhla) verbunden 
worden ist. 

Zwischen dem Hauptbahnhofe in Dresden-Altstadt 
und dem in Dresden-Neustadt ist eine neue Personen- 
vcrkehrsstelle .Wettinerstrasse" geplant, welche mehr dem 
nach Westen zn gelegenen Theile Dresdens zu Gute 
kommen soll, besonders bei Reisen nach dem Osten und 
Norden Deutschlands, also über Görlitz, Köderan, bezw. 
Elsterwerda und Leipzig etc. 

Sowohl für Dresden-Altstadt, als auch für Dresden- 
Neustadt sind zwar Güterverkehrs-Anlagen in geringerer 
Ausdehnung geplant, diese werden aber mehr dem localen 
Verkehre dienstbar sein, da der Local- wie Transit-Güter- 
verkehr in der Hauptsache auf dem in Dresden-Friedrich- 
stadt errichteten Rangir- und Güterbahnhofe zur Ab- 
wickelung gebracht werden soll und auf welchem später 
alle (iüterzüge der Dresden berührenden Linien an- 
kommen und abgefertigt werden dürften. 

Eine neu erbaute Verbindungscurve von Coswig nach 
Naundorf ermöglicht die Ueberleitung der in Richtung von 
Leipzig kommenden Güterzüge auf die Elsterwerda-Dresdener 
Linie und eine directe Einführung in den Dresden — Fried- 
richstädter Rangir- und Güterbahnhof. In Rücksicht auf den 
zu übernehmenden starken Güterzugsverkehr ist auch die 
Strecke Naundorf— Dresden-Fricdrichstadt, bezw. Dresden- 
Altstadt auf zweigeleisigen Betrieb eingerichtet worden. 

Diese Gnterverkehrs-Anlage wird selbstverständlich 
die vollkommensten Einrichtungen erhalten, welche die 
immer mehr fortschreitende Technik nur bietet, ti. A. Geleis- 
ruste, auf welche die in Neigung liegenden Ausziehgeleise 
und die ohne Menschenkraft das Auswechseln 
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und Bereitstellen der Wagen nach Linien getrennt in kür- 
zester Zeit ermöglichen. Zur Herstellung dieser gross- 
artigen Verkehreanlage ist eine Massenbewegung von 
nahezu Millionen Cubikmeter nothweudig gewesen ; 
die Massen wurden vortheilhaft bei Gelegenheit der Er- 
bauung eines Elbe-Verkehrs- und Winterhafens gewonnen. 
Die Güteranlage umfasst über 3öu.00o Quadratmeter 
Grundfläche und bietet über 55 Geleise, die in der Haupt- 
sache, nur dem Güterverkehre dienstbar sein werden. Er- 
wähnte Geleise sind von einer Strasse : ..Waltherstrasse 1 * 
überfuhrt, welche eine Länge von etwa 30<>m er- 
halten dürfte. Diese reherbriiekung ist in Eiseneonstruction 
ausgeführt und hat eine Breit« von 17 m hei ge 
trennten Fuss- und Fahrbahnen. Zum Schutze für das 
Publikum ist gedachte Brücke bei voller Ausdehnung 
beiderseitig zugebaut. Ein in der Nähe der Güteranlage 
besonders zu erbauendes Elcktricitfttswerk, welches übrigens 
schon gegen Mitte dieses Jahres in Betrieb genommen 
werden soll, wird dann nicht nur gedachte Anlage, 
sondern auch alle Personenbahnhöfe mit Licht bedienen. 
Auf dem Friedrichstädter Rangir- und Güterbahnhofe 
werden allein gegen 5o Rogenlampen das ausgedehnte 
Rangirfeld erleuchten. Unweit des erwähnten Werkes, am 
südwestlichen Theile des Kangir- und Güterbahnhofes, er- 
heben sich von (den sechs geplanten), jetzt schon drei 
grosse Rotunden, die über GO Locomotiven aufzunehmen 
tiestimtnt sind. .Fetzt schon wird ein Theil des Güterver- 
kehr«* aus Oesterreich (via Rodenbach und Tetschen) auf 
dem neuen Güterbahnhofe angenommen, bezw. abgefertigt, 
mit Monat Mai d. .T. aber, zu welchem Zeitpunkte die 
vollständige Fertigstellung zu erwarten sein dürfte, steht 
eine ausgedehntere Benutzung in Aussicht. Die Gcsammt- 
kosten dieser Oiiterverkehrs-Anlage allein werden sich 
wohl über 7,900.000 Mk. belaufen. 

Lebhafte Bauthatigkeit herrscht seit Frühjahr 1892 
auch innerhalb der Verbindungsbahn strecke Dresden- 
Neustadt — Dresden- Altstadt und im Personenbahnhofe 
Dresden-Altstadt selbst. Die Verbindungsbahn, für welche, 
statt jetzt zwei-, künftig viergeleisiger Betrieb in Aus- 
sicht genommen ist, bedurfte in Folge dessen ziemlicher Ver- 
breiterung des Bahnkörpers, wozu die im sogenannten 
Hahneberg- Einschnitt, dessen Verbreiterung ebenfalls 
nothwendig ist, gewonnenen Krdmassen auf s Vortheil- 
hafteste verwendet werden konnten. Der Abtransport er- 
folgte mittelst Bauzügen auf Kosten der Unternehmer. Die 
jetzige zweigeleisige Elbebrücke dürfte voraussichtlich 
seitens der Stadt Dresden für etwa 1,500.000 Mk. er- 
worben werden und der Staat wird für den Eisenbahn- 
betrieb unweit der genannten (Marien ) Brücke eine neue 
Brücke erbauen. Dieselbe wird dann ebenfalls viergeleisig 
angelegt und einen Kostenaufwand in der nöhe von unge- 
fähr 2.5oo.<h.i0 Mk. erfordern. 

Ueber den Hahneberg-Einschnitt führten immer schon 
drei Brücken. Zwei dieser Brücken, die Falkensiiasseit- 
Bi iuke nnd die Chemnitzemi assen - Brücke, haben über 
Jahresfrist dem Umbaue weichen müssen, während die dritte 



(Bergstrassen)-Brücke. als die dem Böhmischen Bahnhof e 
, uächstgelegene, auch zur Zeit noch im Verkehre steht. 
Erstere beiden Brücken, in Folge wesentlicher Verbreite- 
rung des Hahneberg-Einschnittes in ihrer Langenaus- 
dehnnng gegen früher um etwa 44, bezw. 56 Meter er- 
weitert aufgeführt, sind dem Verkehre wieder dienstbar 
gemacht und passeu sich in gefälliger Eiseiieonstniction 
dem Ganzen vortheilhaft an: die dritte (Bergstrassen-) 
Brücke ist zwar ebenfalls vollendet, dem Verkehre aber 
noch nicht übergeben, weil die Zufahrtsrampen noch nicht 
fertiggestellt sind. In letzterwähnte Brücke, ebenfalls 
Eisenconstmction, wurde die letzte Niete in Gegeuwart 
Sr. Majestät des Königs Albert von Sachsen bei Ge- 
legenheit einer von Höchstdemselben vorgenommenen 
Besichtigung der Bahnhofs-Umbauten eingeschlagen. Diese 
Niete trügt die Initialen Sr. Majestät. 

Seit vorigem Jahr ist mau oberhalb des melir- 
erwälinten Hahneberg-Einschnittes mit Ausschachtungs- 
arbeiten für die Tieferlegutigder Hauptgeleise der Dresden- 
Chemnitz — Reichenbach — Hofer Bahnlinie beschäftigt, 
welche die Hanptgeleise der Verbindungsbahn von Dresden- 
Neustadt künftig nicht im Niveau schneiden werden, son- 
dern unter den letzteren hinweg in tiefem Einschnitte 
geführt werden sollen. Die hier gewonnenen Massen sind 
zum Theile bei Höherlegung eines der künftigen Hoch- 
geleise der Bodenbach— Dresdener Linie verwendet worden. 
, welches auf eine Gesanuntentfernung von etwa 2000 Metern 
I jetzt ziemlich fertiggestellt ist und das voraussichtlich 
I gegen Mitte dieses .Tain es noch als Ausfahrtsgeleise von 
i Zügen (nach Bodenbach Tetschen) benützt werden wird. 
Annähernd gleichzeitig mit der vorerwähnten Erd- 
ansschachtung begann man auch mit den Arbeiten für 
einen neuen Abstell-Bahnhof, welcher an den Personen- 
Hauptbahnhof Dresden-Altstadt anschliessend, auf dem 
Terrain des Dresden-Altstädter Centrai-Güterbahnhofes er- 
i lichtet wird. Der Hauptzweck dieses Abstell-Bahnhofes 
ist in erster Linie wohl in der Entlastung des Personen- 
Hatiptbahnhofes zu suchen. Der letztere Bahnhof wird 
einmal durch die grosse Anzahl von Fern- und Local- 
zügen, dann auch durch die Durchfahrt der böhmischen 
Güterzüge so belastet sein, dass jedes Rangirgeschäft die 
Abfertigung der der Personenbeförderung dienenden Züge 
ungemein erschweren würde. So ist in Aussicht genommen, 
dass alle Personenzüge auf dem Abstell-Bahnhofe fertig 
rangirt und mit der Zugsmaschine verbunden nach dem nahen 
Haupt-Personenbahnhofe gebracht, bezw. die eingelaufenen 
i Züge nach ihrer Entleerung sofort dahin geführt werden. 
Auf dem Abstell-Bahnhofe wird sich auch das Post- 
päckerei-Geschüft abwickeln und sind hierfür auch seitens 
der Reichs-Postverwalttmg umfassende Neubauten geplant. 

Nahe dieses Abstell-Bahnhofes sind ausgedehnte 
Maschinenhaus-Aiilagen. wie auch eine Oelgas- Anstalt 
vorgesehen ; letztere ist zur Zeit schon iin Betriebe, während 
die ersteren noch im Bau befindlich sind. Die Bauarbeiten 
für den Abstell-Bahnhof und für eine damit verbundene 
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Eilgut-Anlage dürften im Laufe dieses Jahres noch in An- 
griff genommen werden. 

Seit dem Spätherbste des Vorjahres ist man auch 
mit der Herstellung des südlichen Theiles des zukünf- 
tigen Haupt-Personenbahnhofes beschäftigt, so dass das 
(Triindungsmauerwerk so ziemlich vollendet ist. Dieser 
südliche Theil wird, soviel uns bis jetzt davon bekannt 
ist, gegen Frühjahr 1895 als interimistische Anlage aus- 
gebaut, den vollen Personenverkehr aufzunehmen haben, 
weil zu gedachtem Zeitpunkte der Abbrach des Böhmi- 
schen Bahnhofsgebäudes selbst, wie, auch der sonstigen 
betrieblichen Anlagen geplant sein soll. 

Bezüglich der Hochbauten ist noch zu erwähnen, 
dass in den Jahren 1 w92 und 18!) 3 nahe des Personen- 
Uanptbahnhofes und zwar entlang der Strehlenerstrasse 
ein Haupt- Verwaltungsgebäude mit etwa 3700 m- Grund- 
fläche errichtet worden ist, in welchem die Wirthsobafts- 
Hauptverwaltung, die Verkehrs-Controlen I und IT, die 
Betriebs - Telegraphen - Oberin spection, die Wagen-Con- 
trole, die Maschinen-Oberinspection, die Betriebsrechnnngs- 
Kxpedition, die Bau-Hauptverwaltung untergebracht worden 
sind nnd das auch noch eine Anzahl Dienstwohnungen 
für Uuterbeamte bietet. Das Gebäude enthält Keller, 
Erdgeschoss, drei Obergeschosso und ein Dnchgeschoss ; 
bei eiuer Fahrt nach Dresden von Wien sieht man es 



linker Seite kurz vor der Einfahrt in den Bfihmischen 
1 Bahnhof. In gleicher Lage, aber rechts der vorstehend 
angegebenen Richtung, erhebt sich ein weiterer imposanter 
j Neubau, das neue Dienstgebäude der königlichen General- 
| direction, an der Wiener Strasse, und zwar zwischen den 
Einmündungeu der Lüttichau- und Beuststrassc. Mit Aus- 
nalune des Mittelbaues an der Hinterfront ist das Ge- 
bäude, begünstigt durch die passende Witterung im Spät- 
herbste, jetzt schon soweit beendet, dass dasselbe nur noch 
der Bedachung bedarf. In einer Front von 170 m und 
einer Tiefe von 40 m ist dasselbe bestimmt, ausser 
der königlichen Generaldirectiou noch die mit dieser näher 
verbundenen Bureaus der Hauptcasse, Hauptbuchhaltern, 
Verkehrsbureau, Ingenieur-Hauptbureau und die Trans- 
port-Oberinspectiou aufzunehmen. 

Der innere Ausbau des in Sandstein ausgeführten 
Gebäudes wird voraussichtlich bis Ende dieses Jahres 
der Vollendung zugeführt werden könneu. so dass schon für 
Anfang nächsten Jahres eine Benützung des Gebäudes zn 
erwarten sein dürfte. Mit diesem Zeitpunkte wird dann 
auch der Abbruch des jetzigen Böhmischen Bahnhofes be- 
ginnen können, in welchem sich jetzt noch die letzter- 
wähnten Bureaux befinden. 

Je nach dem Fortschreiten der Umbauteii werden 
wir weitere Mitteilungen hier folgen lassen. W. 
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Iiu Monate December 1893 wurden nachstehende Eisen- 
bahnstrecken dem öffentlichen Vorkehre übergeben : 

In Oesterreich: 

Am 1. Deceiuber die ti'628 km lange Strecke Stupno- 
Braz— Kadnitz der Böhmischen Westbahn : 

am 9. Dceember die 22 7 km lange Strecke Kapfen- 
berg — Seebach der Stciennärkisclu-n Laiidesbalmeu (im 
Betriebe der Südbahii-GeaelWhaft) ; 

am 16- December die 0"2 km lange Ansclilnsaztrecke 
No w o s i el i tz a — Reichsgrenze der Bukowinaer Localbnhn 
Czerno witz -Nuwosielitza. 

In l'ngam: 

Am 2. Di>ceiuber die 49 km lange Theilstrecke Essegg— 
Naäic der Slavonischeu Localbaliti (im Betriebe der Directiou 
der kgl. nngar. Staatebahnen); 

am 10. December die 11 km lange Sze pea-Bela — 
Podoliner Localbahn (im Betriebe der Kascliau-Odcr- 
berger Eisenbahn); 

am 25. Dezember die 45 km lange Eporles- Bart- 
felder Eise nb all n. •) 

Im Monate December 1893 wurden auf den österreichisch- 
nngarischen Eisenbahnen im Ganzen 10,616.158 Personen 
and 8,862.190 t Güter befördert nnd hiefiir eine Gesammt- 
einnahme »on 25,063.885 fl. erzielt, das ist per Kilometer 
877 fl. 

Im gleichen Monate 1892 betrog die Gesammteln- 
nahme, bei einem Verkehre von 8,660.725 Personen nnd 
9,611.314 t Gttter, 23,743 017 fl., oder per Kilometer 848 I)., 
daher resnltirt für den Monat December 1893 eine Zunahm» 
der kilometrischen Einnahmen um 3*4 X . 

Die auf den österreichisch-ungarischen Eisenbahnen im 
Jahre 1893 erzielten Transport- Einnahmen beziffern sich auf 
323,198.421 fl., Im Jahre 1892 auf 304,153.992 fl. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der öster- 
reichisch-ungarischen Eisenbahnen im Jahre 1893 28.132 km, 
im Jahre 1892 dagegen 27.816 km betrug, so stellt sich die 
durchschnittliche Einnahme per Kilometer im Jahre 1893 
auf 11.489 fl., gegeu 10.934 fl. im Jahre 1892, das ist um 
555 fl. oder 5 1* günstiger. 



CHRONIK. 

PeraoulaaeTsrieht Herr Franz Oelinek, Betriebs- 
leiter a. D. der Wien— Aspangbahn, unser langjähriges Mit- 
glied, sendet dem Clnb Oesterr. Eisenbahn-Beamten folgenden Ab- 
schiedsgruas: 

„Meine iu letzter Zeit weaentlich erschütterte Gesundheit zwang 
mich den Dienst zn verlassen nnd drängt mich nnch, iu sieht ferner 
Zeit von Wien abzugehen. Ausser Stande mich Ton allen meinen Herren 
Gönnern, Colleges, Freunden und sonstigen Bekannten zu verab- 
schieden, gestatte ich mir anf diesem Wege Abschied 'zn nehmen nnd 
zu bitten, mich in angenehmer Erinnernng halten zu wollen." 

Wir wünschen nnserem Club-f'ollegen, Herrn Gelinek, vom 
Herzen völlige Genesung uud freuen uns, ihn bald wieder in unserer 
Milte zn sehen. 

Zopsverspatangen im Jänner 1894. Im Monate Jänner 189t 
kamen bet den österreichischen Eisenbahnen bei den Zögen mit Per- 
sonenbeförderung folgende Verspätungen in den Endstationen vor: 
Bei den schnellfahrenden Zügen über lu Minuten 259, hui den Per- 
sonenzügen (Iber 20 Minnten 537, bei den gemischten Zilgeu über 
30 Minnten 116, im Oausen 912. Die Anzahl der Veranlassungen, 
durch welche diese Verspätungen herbeigeführt worden, betrug : 
Durch Abwarten von Zogen 785, durch Pont- und Polizei-Aintsband- 
Inngen 37, dnreh Unregelmässigkeit im Fahrdienste und ungewöhn- 
lichen Verkehr 477, durch atmosphärische Einflüsse 103, dnreh mangel- 
haften Zustand der Bahn 1 , durch Hcliadhaltwerden von Fahrzeugen 34, 
durch andere Gründe 4. Die Zahl jener Züge, durch dereu Ver- 
spätungen Anschlösse nicht vollzogen werden konuten, betrog «7 



•) Ueber die Betriebeergebnisse pro December 1893 wurde noch 
kein Ausweis aufgestellt. 



Vo* der Lemberg -Czernowitz-Ja««y- Eisenbahn. Zwi- 
! sehen der Regierung nnd der Verwaltung der Lemberg - Czernowitz- 
Jassy-Eisenbahn wurde eine Vereinbarung dabin getroffen, dass die 
General-Direction der k. k. österreichischen StaaUbahnen in Hinkunft 
der Gesellschaft für die Betriebfilhning nicht mehr Rechnung zu 
legen verpflichtet ist. Diese Vereinbarung gilt schon vom 1. Jänner 
1894 ab. Die Staatsverwaltung wird daher ohne weitere Rechnungs- 
führung lediglich das garantirte jahrliche Reinertragnis von 2-2 Mil- 
lionen Gulden in Silber abfuhren. Diese Neuerung bat nur formale 
Bedeutung, da die Lemberg- Czerno witz- Jassy-EUenb ahn bereits seit 
ftlnf Jahren im Staatsbetrieb steht. Die Lemberg- Czeruowitz-Jassy- 
Eisenbahn bleibt als aelbstständige Actien-Gesellschaft nach wie vor 
fortbestehen und bezieht als Einnahme die Garantie der öster- 
reichischen Regierung, die ruutnisehe Uoldgarantie nnd das Ertrag- 
nis der Localbabnen. Der Dienst der Prioritäten wird nach wie vor 
von der Gesellschaft selbst versehen ; nur die Verzinsung nnd Amor- 
tisation der neuen Investitions-Anleibe soll von der Regierung selbst 
besorgt werden. Das eoBcw»i'Hi.->massige Recht zur Einlösung der 
Lemberg-Czernowiuer Eisenbahnen, welches im Jahre 189« beginnt, 
bleibt der Regierang gewahrt. Die Vertreter der Gesellschaft haben 
sich verpflichtet, bis Ende Mlrz [eine ausserordentliche Generalver- 
sammlung einzuberufen, welcher das neue Uebereinkommen zur Ge- 
nehmigung vorgelegt werden soll. Die Regierung wird dann die be- 
treffende Vorlage nach Ostern dem Reichsrathe unterbreiten. 

Die Korbweldencultur längt der österreichischen 
Elsenbahnen mit Ende 1898. Mit Schlnss des Jahres 1892 war 
der Stand der Weideueultnr folgende: 

a) einzelne Weiden 1,166.352 Stack 

4) Reiheupflanzungen 2,544.453 m 

e) geschlossene Bestände 4,394.336 m* 

I und entfielen bei einer Länge von 15.71k0 tu anf das Bahnkilometer 
1 74 2 Stück einzelne Weiden, 1620 m BeiheupAanzungen und 2797 m* 
geschlossene Bestände. Werden nnn sämmOicbe Weidenbestande auf 
die Stückzahl reducirt und biebei angenommen, dass ein Meter Reihen- 
pflanzungen l 3 Stuck und 1 m» geschlossene Bestände I ß Stock 
entsprechen, so ergeben sieb mit Ende 1892 folgende Ziftern: 



n) einzelne Weiden 1,160.352 Stack 

4) Reibenpflanxnngeu 2,644.453 X 1 3.— 3.307.788 , 
r) geschlossene Bestände 4,394.386 V iö — 7,030.937 . 

Zusammen 1 1 .506^)77 Stuck 



(gegen 11,218.085 am Ende des Jahres 1891), das ist 732 8 Stück «f 
ein Bahnkilüineter. 

Bei 35 Bahnen ist im Laufe des Jahres 1893 eine Zunalnce 
und bei 2ö Bahnen eine Verminderung in den Weidenbestandea gegen 
das Vorjahr eingetreten. 

Der Ettrag der Weidencnlturea im Jahre 1K92 beträgt für 

die zu 

Babnzwecken verwendeten Weiden fl. 7.593 12 

für verkaufte Weiden . . 5 .78118 

somit im Ganzen . . fl. 13.354 60 
Von diesem Betrage entfallen: 

1. auf Privatbahnen fl. 8.124-87 

2. anf die in Oesterreich gelegenen Theilstrecken 

der fremden Staatsbahnen „ 12 — 

3. anf die von der (ieneral-Direction der öster- 
reichischen Staat« bahnen verwalteten Linien ..... 5.217-73 

Das Erträgnis der Weidenpflanznngen bat sich im Jahre 1892 
bei den Privatbabnen um fl. 1634 1«, d. i. um 16 7%, jenes der 
fremdländischen Staatsbahnen nm fl. 4 20, d. i. nm25-9> vermindert; 
dagegen bat sich jenes der k. k. österreichischen Staatsbahnen 
um n. 860-2 1, d. i. um 1«-"% vergrSssert. Der Ertrag pro Ar be- 
trug im Jahre 1892 18 6 kr., wahrend derselbe im Vorjahre 20.2 be- 
trug, daher eine Abnahme um 1 6 kr, d. i. 7 9 V nachweist. 

Ob*t- und Wildlianm- l'nlturen läng« der iislerreicbiwehen 
Kisenbnbnen am Sehlnase des Jahres 1892. Die Gesauuntzahl 
der gepflanzten Obsibänme betrug mit Schlnss des Jahres 1892 
372.953 Stück gegen Üb'9.875 SUlek im Jahre 1891. Es ist somit eine 
Vermehrung von 8078 Stuck Obstbäume eingetreten, das ist 09 
gegen 2 9-. im Jahre 1891. Im Durchschuitte ergeben sich per Bahn- 
kilometer 237 Stflck Obstbäume (dieselbe Anzahl wie im Vorjahre); 
die Dichtigkeit ist somit im Jahre 1892 dieselbe geblieben. 

Ausser diesen Obatpflanzuugeu besitzen einzelne Bahnen auch 
noch Bestände von Maulheerstränchern und Weinreben, nnd zwar in 
Reihenpflanzuugen. Das (iesammtansniass der Reibenpflanzungen lie- 
I trug im Jahre 1892: 52.723 m, d. i. 3-4 m per Kilometer. In Folge 
von Wurzelkrankheiten haben im Jahre 18f>2 die Rcihenpflanznngeu 
abgenommen. 

Das (Jesammterträgnis der Ohstbanm - Cnlturen belief sich im 
Jahre 1892 anf fl. 810.80. d. i. nm fl. 94.95 weniger als im Vorjahre, 

Auf den 15 710 km langen Eisenbahnstrecken waren vorhanden 
an Bannten und Sträuthern : 

Einzelptlanzuiigen: 3,680.829 Stück oder 228 3 Stück per Kilo- 
meter Bakuläuge gegen 3,632.311 Stück «der 233 Stück per Kilo- 
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meter Bahnlange im Jahre 1891 ; daher 4 " Stück weniger per Kilo- 
meter im Jahre 1892. 

Reihenpflanzungen: 5,525.894 m oder 351 7 m per Kilometer 
Bahnlange gegen 6,543.178 m oder :)56 m per Kilometer Bahnlange 
im Jahre 1891 ; daher um 3-3 m per Kilometer weniger im Jahre 1892. 

Geschlossene Bestünde: 4,519.024 m* oder 287 7 m> per Kilo- 
meter Bahnlänge gegen 4,290.973 m* oder 375 m* per Kilometer 
Baltnlitnge im Jahre 1891, daher absoluter Zu» ach« im Jahre 1892 
228.0S1 rn* oder r.r». 

Es ist somit im Jahre 1892 bei den Einselpflansuugen und 
Reihenpflanzungen eine Verminderung nnd bei den geschlossenen Be- 
ständen eine Vermehrung eingetreten. 

Einen Ertrag der Wildbanm- nnd Striacher-Cultnren weist nnr 
die SUdbahn mit fl. 1&53 ans. 

Anf einen Kilometer Bahnlange entfallen im Jahre 1892: 
326 Stack Einzelpflanznugen gegen 383 Slflck. dann 1517 m Reihen- 
Pflanzungen gegen 513 m und 568 m» geschlossene Bestände gegen 
561 m» des Vorjahres. Es ist sonach eine Abnahme der Einzel- 
nflanzringen, hingegen eine Zn nähme der Reihenpflanzungen nnd der 
geschlossenen Bestände im Jahre 1892 za coustatiren. 

Einführung der ralttelenropMsebea Einheltaseit In Däne- 
mark. Mit Annahme der Fsroer - Inseln ist seit dem 1. J Inn er in 
ganz Dänemark die mitteleuropäische Einheitszeit nach dem Hltlngs- 
standpnnkt der Sonne anf dem 15. Östlichen Langegrad tob tireen- 
wkh eingeführt worden. 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. 14. Krinas der k. k. General - Inspektion der 
ö>terr«ieblf»ehen H.isenhalmen vom 10. Jänner 
1894, Z- 880,1V, an die Verwaltungen mehrerer 
Bsterreiehischer Privateisenbshaen, betreffend 
die l ebernahme eines Theiles der Kosten der 
Bnhnfcrste anf gesellschaftliche Rechnung. 
„ , 14. Erlaas der k. k. General-Iaapection der Öster- 
reich I sc hpn Eisenbahnen vom 28. JBnner 1894, 
Z. 1289/1, an die Verwaltungen der öster- 
reichischen Privateisenbahnen, betreffend die 
Messung der lichten Breite nnd HBhe der 
Helnklnser and anderer Ohjeete, welche von 
Locomotiven passirt werden. 
, „ 14. Aendemng der Statuten der Actien-Gesellsehaft 
„Localbabn Laibach— Stein- in Wien. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Berieht Uber die Clnbversammlnng vom 27. Febmar 1804. 

Der Viee-Prasident, Herr August Ritter von Loehr, eröffnet die Ver- 
sammlung nnd gibt sodann Folgendes bekannt: „Den Club sind bei- 
getreten als wirkliche Mitglieder die Herren : Jobann 
Ctarniawski, Ober-Ofticial, Hans K a r g I jun., ( iber-Offidal nnd 
Carl Schawerda, Ober-Ingenieur der Kaiser Ferdinands-Nordbahn : 
Sigmund Brühl, Ingenieur, Carl Fischer, Adjunet nnd Edoard 
Lnry, Ingenieur der k. k. österr. Staatsbabnen ; Dragomir Krbck 
nnd Adolf Pototscbnig. Beamte der Eisenbahn Wien-Aspang; 
Frans I/hl und Ednard Zwack, Ingenieur-Assistenten der österr.- 
nngar. ätaatseisenbahu-Gcsellschaft; Frani H e i n d I, k. k. Regiernugs- 
rath, Ober-Inspector der k. k. General-Inspection der öaterr. Eisen- 
bahnen; Bein VajnndePava. k. u. k. Major des Generalataba- 
Corpa nnd Josef R. II a r d y, Ingenieur. 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 6 März 
statt. Herr Franz Walter, k. u. k- Hauptmann, Lehrer an der 
technischen Militär-Akademie, wird über: .Eisen nnd Stahl" 
sprechen nnd wird dieser Vortrag mit Demonstrationen und einer 
Ausstellung verbunden sein. 

Das in der Ctubversaromlung vom 13. Februar d J. eingesetzte 
Wahl- Comite hat am 23. Februar d. J. eine Wahlerversammlnng ab- 
gebalten, in der eine Probewahl vorgenommen wurde, auf brnnd 
welcher das genannte Comite, folgende Herren rnr die in der am 
Freitag den 2. Marz stattfindenden Generalversammlung vorzunehmen- 
den Wahlen in Vorschlag bringt. AU Präsidenten: Herrn Hofrath 
Hans Karg I. als Vice- Präsidenten : Herrn Hauptmann Franz Gr Uue- 
banni, als Cassier: Herrn Banrath Franz Sc h mar da, als Aua- 
schussrathe mit zweijähriger Functionadauer : die Herren Friedrich 
Engel, Emil Engelsberg, Hofrath Dr. Franz Liharzik, Adal- 
bert von Merta, Dr. Alfred Scbeiber. Oscar Schüler. Dr. Ro- 
bert Spitzer, Anton Stanffer nnd Wilhelm Ted esc o, als Aus- 



schussrath mit einjähriger Funetionsdauer : Herrn kaUerl. Rath Enilian 
Er sank von Marienfels. Wünscht Jemand in einer geschäftlichen 
Jliitbeilung das Wort?* 

Herr Dr. Altred Scbeiber: „Meine Herren! In der leUten 
Freitag suttgefundenen Wahlversammlnng ist, wie ich nachtraglieh in 
Erfahrung brachte, eine Bemerkung gemacht worden, die ich einer- 
seits von meinem persönlichen Standpunkte ans, andererseits als Mit- 
glied der Clubleitnng nicht unerwidert lasten mochte. Bs wurde 
gegen mich der Vorwurf erhoben, daas ich mich der Frage der An- 
rechnung des Quartiergeldes in die Pensionsbeztige direct feindselig 
gegenübergestellt habe. (Oho ! • Rufe.) Ich war bei dieser Wahlver- 
sammlung leider nicht anwesend und da ich an der Freitag statt- 
findenden Generalversammlung möglicherweise nicht teilnehmen 
könnte, mnsa ich diese Meinung heute mit wenigen Worten richtig- 
stellen. Die falsche Anschauung wurde daraus dedneirt, daas ich, 
in das znm Zwecke der in dieser Frage so unternehmenden Schritte 
eingesetzte Comite gewählt, nachtraglich ausgetreten bin. Dies- 
bezüglich bemerke icb, da«s darin durchaus keine principielle Gegner- 
schaft gegenüber der uns Alle so sehr interessirenden Angelegenheit 
gesehen werden kann. Der Grund meines Austrittes ans dem Comite 
war einfach der, dass zwischen der Mehrheit der Herren nnd meiner 
Wenigkeit eine principielle MiMuunKSTcrschiedenhe.it nicht bezüg- 
lich des Zweckes selbst, sondern bezüglich der Form, d. i. der 
Mittel, mit denen die Erreichung des uns Allen gleich am Herzen liegen- 
den Zieles anzustreben wäre, bestand. Meine Ueberzengung war damals 
nnd ist es bente noch, das* es vorteilhafter, schneller und sicherer 
sei, die Erreichung des Zieles nicht dnreh den Anschlnss an die be- 
stehenden Pensionsfonde, bezw. durch Petitionen anzustreben, sondern 
»uf dem Wege der Selbsthilfe. Ich habe im Comite in letzterem Sinne 
verschiedene Vorschlage gemacht, die, wie icb glaubte, einer näheren 
Erwägung wert waren. Da aber die Mehrheit des Comite« sich dahin 
entschied, vorläufig den anderen Weg einzuschlagen, so habe ich, — 
keineswegs ans Feindseligkeit, solidem lediglich im Interesse der Sache 
selbst — um die Einhelligkeit im Comitfi nicht zu stffren, den Club ge- 
beten, an meiner statt einen anderen Delegirten in jenes Centraleonriie 
zusenden. Dies der Sachverhalt, dessen Aufklärung icb Sic freundlichst 
entgegenzunehmen bitte.* (Bravo-Rufe nnd BeifalL) 

Da auf eine weitere Frage des Vorsitzenden Niemand das Wort 
verlangt, begrüsst derselbe Herrn Director Vincenz Haardt von 
Hartenthorn nnd ersucht den Gemannten, den in liebenswürdiger 
Weise zugesagten Vortrag Uber: „Die vorderasiatischen Eisen- 
bahnen" beginnen zn wollen. Herr Vincenz Haardt von Harten- 
tburn, von lebhaftem Beifall begrüsst, bot seinem Auditorium ein in 
meisterhafter Weise gezeichnetes Bild seines Themas, welebes im 
Hinblicke auf die im vorigen Jahre erfolgte Eröffnung des Betriebes 
der grossen Eisenbahnlinie Ismid — Angora erhöhtes Interesse bot. 

Durch seine eigene Bernftathätigkeit mit den geogrardiiseheu 
Gruudzllgen Vorder- Asiens wohl vertraut, entwarf Herr von Haardt 
an Hand der berühmten kartographischen Arbeiten H. Kiepert'* 
und mit Benützung einiger vom Vortragenden selbst ausgeführten 
Karten vor Allem ein klares Bild über den orographischen Aufbau 
und über die merkwürdigen tektoniseben Verhältnisse der klein- 
asiatischen Halbinsel, wobei vielfach vergleichende Hinwelse anf ahn- 
liche Thatsacheu in einzelnen europäischen Landern wesentlich zum 
richtigen Veratandnisse beitrugen. Die gewaltige, weit in die Hoeh- 
gebirgsregion reichende Kette des Taurus, das mit der zusammen- 
hangenden Bezeichnung „PontUcbes Gebirge* belegte Hocbnlpcnlaud 
längs der Küste des Schwarzen Meeres nnd endlich die vom Aeg tischen 
Meere gegen das Innere der Halbinsel heraufziehenden Mulden fanden 
dabei eine eingehende Darstellung. Mit grossem Nachdrucke betonte 
Herr von Haardt den grellen (Je^eiisa« zwischen der Umrandung 
Klein-Asiens und dem Innern der Halbinsel, das sieb als ein im Mittel 
KHK) m hohes Plateau von echt centralaaiatischem Steppem'.harakter 
zeigt. Ebenso fanden die vulkanischen Bildungen des gewaltigen, an 
4000 m hinanreiebenden Erdschias (des Argana der Alten) nnd 
seiner unmittelbaren Nachbarn die gebührende Erwähnung. 

Hinsichtlich der Hydrographie Klein-Asiens machte der Vor- 
tragende auf den eigentümlichen Lauf einer Anzahl von Flossen 
des nördlichen Theilus der Halbinsel aufmerksam. Die Quellen dieser 
Flüsse liegen oft an dem Sodabhange des pontischen Kostengebirges, 
von wo sie zuerst gegen das Innere des Hochlandes DJ essen, dann 
plötzlich gegen Norden abbrechen, and zuletzt in wilden, mitunter 
grosaartigen Schluchten das Randgebirge durchbrechen, um sich den 
Weg nach dem Meere zu bahnen. Als treffliche Beispiele biefur 
wurden der Lauf des grOssten k leinasiatischen l.usses Kyzyl- 
I r ma k (Hnlys), ferner der des 8 a k a r i a (Saagarma), des J e sc h i 1 
Irmak (Iris Lykos) n. a. gewählt 

Das merkwürdige abflusaloae Gebiet im mittleren 
Theile der kleinasiatischen Halbinsel war auf einer separaten Karte 
deutlich raarkirt, wie denn auch die grosse Anzahl von Binnenseen 
ersichtlich war, durch welche dieses Gebiet hydrographisch so inter- 
essant ist. Den grOssten jener Seen, den die dreifache Fläche des 
Genfer Sees bedeckenden TQs-TschOllü, beschrieb Herr v. H a a r d t 
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als einen echt asiatischen Salzsteppen-See, der «ehr stark saUbältigea 
Wasser führt und stellenweise mit einer bis an ä m dickes Salzkruste 
bedeckt ist, so dass es wohl erklärlich wird, wenn von diesem See 
in manchen Jahren bis au 20 Millionen Kilogramm Salx gewonnen 



Hinsichtlich der klimati «eben Verhältnisse führte der Vor- 
i ratende so manche irrige Anschauungen auf das richtige Maas an- 
rflek. Abgegeben von einzelnen Fiebergegenden, so namentlich im west- 
lichen Theile des Pursak-Thales, dann am Golfe von Isiuid n. s. w., 
ist das Klima durchaus nicht so schlecht, dass es der Gesundheit ab- 
träglich und der Colonisirung eineeiner Landstriche durch Mittel- 
Europäer binderlich wäre. Bemerkenswert i*t der scharfe Gegensatz 
zwischen dem maritimen Klima der Kfctengegenden nnd dem conti- 
uentalen der inneren hochgelegenen Theile der Halbinsel 

Dero landschaftlichen Charakter nach schilderte Herr von 
Haardt das westliche Klein-Asien als ein höchst reizvolles und au 
der höchsten Cultur geeignetes Land ; ebenso hob er die Mannigfal- 
tigkeit des nördlichen Theile* der Halbinsel hervor, in welchem einzelne 
Partien von grossartiger und romantischer Naturschönheit sind. Unter 
solchen Umständen ist es wohl begreiflich, dasa sich schon wieder- 
holt gewichtige Stimmen erhoben haben, welche Klein-Asien als ein 
sehr dankbares Colonisationsgebiet bezeichnen, das bi* zu 
16 Millionen Einwanderer aufzunehmen geeignet wäre. 

Anf die Darstellung der Verke Ursverhältnisse Über- 
gehend, gedacht« der Vortragende der Eutwicklnng des Verkehrs von 
den ältesten geschichtlichen Zeiten bis in die Gegenwart, von der 
Zeit, als weit vor Christi Gebnrt S i n o p e der wichtigst« Haienpunkt 
der ganzen Halbinsel war, bis zu den heutigen Tagen, in welchen 
Klein-Asien mit einem Straasennetxe von !>(XiO km durchzogen ist und 
die Entwicklung eines Sfhienenetzes begonnen hat, dessen Auage- 
staltung Gegenstand weittragender Projecte geworden ist 

Gleich an die ersten Phasen in der Geschichte des Eisenbahn- 
wesens des türkischen Reiches knüpft sich ein Name, der damals 
schon in Oesterreich unter den Eiaenbahu-Bautechnikern in vorderster 
Beihe genannt wurde, der Name eines Manne», der bereits glänzende 
Proben eminenter Befähigung und nachhaltigster Thatkraft abgelegt 
hatte, und der wie kaum ein Zweiter zur Losung weiterer grosser 
Aufgaben geeignet erscheinen musste — der Name Wilhelm 
P r e a a e I. 

Im Jahre 1*69 nach Constautinopel berufen, stand I» r e s s e 1 
vor den grossten Schwierigkeiten aller Art. Nichts war da, was ander- 
wärts bei Schaffung von Verkehrslinien als selb»t verständliche Vor- 
bedingung gilt, — Alles, selbst die einfachste theoretische Unterlage 
fehlte, — Alles mnsste erst geschaffen werden. Die wirtschaftlichen nnd 
cultnrellen Kactoren des türkischen Keiclies waren wenig bekannt, — die 
statistischen Daten, welche eine nationalBkonomische Operation garan- 
tiren konnten, waren nnr sehr spärlich, die Länder, in welchen die neuen 
Verkehrslinien geschaffen werden sollten, waren sehr mangelhaft 
bekannt und kartographisch nur auf das NothdUrftigste festgelegt, kurz 
gesagt. Presset stand vor einer Biesenaufgabe, an deren I^osung gewiss 
so Mancher verzweifelt hätte and vielleicht auch gescheitert wäre. 
Aber alle diese Schwierigkeiten wurden glücklich überwunden. Trotz 
aller Gegenströmungen gelang es Presset, ein grossartiges Bahn- 
project, vorerst für die europäische und später, im Jahre 1872 auch 
für die asiatische Türkei zu entwerfen, dessen Grundzüge Herr 
v. Haardt an Hand der ausgestellten Karten vor Augen führte. 
Das Project umfasste in der asiatischen Türkei drei Perioden, von 
welchen die erste ein Netz von nahe an 2500, die zweite gegen 170O 
und die dritte 1900 km in sich begreift, so das* die (iesamnit- 
lilnge der in Aussicht genommenen Schienenwege Ober 6000 Kilo- 
meter beträgt. 

Bevor es noch zum Beginne des Banes irgend einer dieser 
Linien kam, wurde der Bahnbau In Klein-Asien schon im Jahre 1852 
inaugurirt, freilich mit kleinen Anfängen, die in einer Linie von 
Smy rna zuerst nach Ephesus und im Jahre 1860 bis A'idin 
uud in einer zweiten Linie vou 8 m y r n a nach M a n i s s a nnd 
später bis K a s s a b a bestanden. Es war dies im Ganzen eine 
Schienenlänge von etwa 240 km, zu welchen in der Folge noch die 
67 km lange Linie von M er s i n a nach Adont und die. später- 
hin dem Verfalle preisgegebene nnd dann wieder neuerbaute Strecke 
Mudania— Brussa gekommen ist. 

Endlich wurde nach langwierigen Verhandlungen zu Anfang 
October 1888 zwischen der ottuinauiscken Regierung nnd dem Di- 
rector der Wllrttembergiscbcn Vcrcinsbank, Alfred Kau IIa ein 
Vertrag zum Baue der Bahnlinie von Ismid bis Angora ab- 
geschlossen. Dank der Zuvorkommenheit des Generaldlrectors der 
Anatolischen Bahnen, Herrn Otto v. Ktthlmann verfügte der 
Vortragende sowohl hinsichtlich der Vorgeschichte des Baues, dann 
in Betreff des Baues selbst und der gegenwärtigen Betriebsvcrh&lt- 
ni>se Uber ein wertvolles Matwiate, so dass die Mittlieilnngen Herrn 
v. Haardts gewissermaßen als authentische betrachtet weiden 
durften. Ohne in die t*ehni9clie<Details des Baues und de* Betriebes 



einzugeben, gab der Vortragende die wiebtigeren und allgemeiner 
interessanten Daten ans der Conceasions-Urkunde und f aaste sein anf 
die Wohlmeinungen competenter Fachmänner gestütztes Urtheil dahin 
zBsaramen, dasa die Verhältnisse anf der grossen Bahnlinie in aller 
und jeder Besiehung sehr günstig (ind- Jeder lobt die Zweckmässig- 
keit der technischen Massnahmen, die solide und dauerhafte Her- 
stellung der Bahn nnd die musterhafte, bis in die kleinsten Details 
geordnete Führung des Betriebes, — Thatsacheu. die doppelt aner- 
kennenswert «ind, weil Alles unter fremdartigen und eigentbttmlichen 
Verhältnissen geschieht, die an das technische und an das Verkehrs- 
personale ausserordentlich grosse Anforderungen im Gefolge haben. 

Unter den in jüngster Zeit über die Bahnlinie selbst, sowie 
über die allgemeinen Verhältnisse des Landes erschienenen Publica- 
tionen machte der Vortragende besonders anf jenes Werk auf- 
merksam, welches den ehemalige Di rector der kais. japanischen topo- 
graphischen und geologischen Landesaufnahme, Herrn Dr. Edmund 
Naumann zun Verfasser hat. Das Buch: „Vom gold'ncn Horn 
zu den Quellen des Enphrat" ist mit geübtem, naturwissen- 
schaftlichen Scharfblick und unbeschadet seines sachlichen Wertes 
leicht nnd angenehm lesbar geschrieben, so dass es der Vortragende 
Jedem nur Lectflre wärmsten» anempfehlen konnte, der sich über 
seine, selbstverständlich nur kurz gehaltenen Mitteilungen näher 
orientiren will. 

Mit wannen Worten gedachte Herr v. Haardt auch des 
leider ca früh dahingeschiedenen Militär-Attaches der k. u. k. öster- 
reibhisch-uegarisehen Botschaft zu Constautinopel . Herrn General- 
stabs-Oberst Kitter v. M a n (• g a, dem der Vortragende so manch« 
wertvolle Orieutirnng über die dortigen Landesverhältnisse verdankt, 
in deren Heurtheilung v. Man6ga einen ganz eminenten Scharfsinn 
besaas und in deren Besprechung er auch stets das richtigste und 
treffendste Wort gefunden hat. 

Der Bau der Linie Ismid— Angora erfolgte mit grosser 
Kascbheit- Am 27. Juni 1889 wurde begonnen und am 31. De- 
cember 18H2, also binnen 8>/s Jahren war die ganze. 498 km lange 
Linie nach succeasiver Eröffnung der einzelnen Theilstrecken fertig- 
gestellt worden. Die Bahn enthält Über 1200 grössere und kleinere 
Brücken, wovon drei über den unteren 8 a k a r i a mit je 100 in 
Länge, eine Uber denselben Flnss mit 144 m Länge, dann der Viadoet 
von Pekdemir mit 180 m nnd der grosse Bogenviadnct bei Bäsch- 
k i 6 i mit 134t m Länge namentlich erwähnt wurden. Die Linie fuhrt 
durch 16 Tunnels, deren längster 407 m beträgt. 

Bemerkenswert für den Bahnbau ist die weitgehende 
Verwendung des Eisens als Banmateriale; sowohl die 
Schwellen, wie auch die Brückenbelege, ja sogar die Telegraphen- 
stangen sind aus Eisen hergestellt und sind von dem ganzen Bedarf 
etwa 90 Percent durch deutsche Werke, namentlich von Krupp in 
Essen gedeckt worden. 

Mit einem warm gehaltenen Appell an das ein mathige und iu 
der Natur des beiderseitigen Berufes bedingte Zusammenwirken der 
Fachmänner des Eisenbahnwesens und der Geographen schloss Herr 
v. Haardt seinen ebenso instrnetiven wie interessanten Vortrag, 
welchen er in der kommenden Saison, durch die Mittbeilung näherer 
technischer und topographischer Daten über die von ihm mntbmaselicb 
im Laufe dieses Jahres zu bereisende Bahnstrecke von Ismid nach 
Angora zu ergänzen, versprach. 

Nachdem Herr v. Haardt geschlossen hatte, dankte dem- 
selben die Versammlung für die formvollendeten Ausführungen, aus 
welchen eine Reibe anziehender und äusserst lehrreicher Details zu 
entnehmen war, durch laugandaneraden Beifall. Der Vorsitzende kleidete 
diesen Dank in Worte und gab, anknüpfend an die liebenswürdige 
Zusage des Vortragenden, in der kommenden Saison weitere Mitthei- 
lungen Uber das behandelte Thema zu machen, der angenehmen 
Hoffnung Ausdruck, Herrn v. Haardt bald wieder eis Vortragenden 
begrUssen zu kflnnen. (Beifall.) Den Schlus* des Abends bildete das 
gemeinschaftliche Souper. 

Der Schriftführer: Dr. v. Kautsch. 

Samstag den 10. Marz 1894 

findet der 

diesjährige grosse Damen -Abend 

unter gefälliger Mitwirkung von Kunstkräften statt Das Nähere wird 
durch besondere Einladungen mitgetheilt werden. 

Das Geselligkeits-Comit6. 



Druckfehler-Berichtigung. 

In dem in Nr. H enthaltenen Aufsätze über die listerreichischni 
Bergbahnen muss es auf Seite 68, Spalte 1, Zeile >Z, U2 und f>r, 
statt Att ersee richtig beiden .Aberssee* (auch Wolfgangsee genannt i. 
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INHALT: Clubvenammlnng. — Der I.tthrig'acbe Gaamotorwagen. — Protokoll der XVII. ordentlichen OeneralvenainuilunK des Clab 
ogterreichucher Eiaenbahn-Beamten, abgehalten am S. Mari 1894 unter den Vorsitze de« Präsidenten Herrn k. k. Hofratbe« 
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Clubversaiuittlung: Dienstag den 13. März 1894, 

' U7 Uhr Abends. Vortrag des Heim A. G. Paatorelli, 
Ingenieur : „Kin W'or/ zur Loxwuj <lrr Tramuayfnttir." 



Der LfUirig'selie Onsmotorwagen. 

In neuerer Zeit tritt immer mehr das Bestreben auf, 
den Betrieb von Straßenbahnen statt mit Pferden, mit 
einer mechanischen Kraft auszuführen, und hat dieser 
Wettbewerb in der That andere Befördeiungsmittel zu 
Tage gefordert, welche mit Erfolg den Pferdcbetrieb 
pänzlich zu verdrängen geeignet sind ttnrt die auch auf 
manchen Linien zur dauemden Einführung gelangt sind. 
Allerdinga ist das eine oder andere System des Motoren- 
betriebes eigentlich noch im Zustande des Werdens und 
des Versuchens begriffen, während andere, die diesem Zu- 
stande bereits entwachsen sind, wegen der verschiedenen 
örtlichen Verhältnisse auch nicht überall gleichartig an- 
gewandt werden können, so dass also heute noch von 
keinem Systeme gesagt werden könne, es eigne sich un- 
bedingt an Stelle des Pferdebetriebes gesetzt werden zu 
können. 

Der Älteste und zunächst liegende Motorenbetrieb 
ist jener mit Dampf. Die Dampflocomotive ist aber nur 
in gewissen Fällen anwendbar und zwar dort, wo es 
sich um Bewältigung eines grösseren Massenverkehrs 
oder von grösseren Lasten im Güterverkehre handelt, so 
dass sie also wohl nur für den Verkehr ausserhalb der 
Stadt zulässig ist. In Städten selbst wird sie in den 
meisten Fällen unzulässig sein, namentlich wegen der 
damit verbundenen Belästigungen und wegen des unver- 
meidlichen Uebelstandes, dass in Folge des Mitführens 
von Kohle und Wasser das Gewicht der Locomotive oder 
üampfwagens zu sehr vermehrt und sonach der Betrieb 
allzu schwerfällig gestaltet wird. 

Ein anderes System, welches in Frankreich und der 
-Schweiz Einzug gefunden hat, und zwar jenes von Loco- 
motiven oder Motorwagen mit gepresster Luft (System 
Mekarski), hat sich ausser den zwei Linien, auf welchen 



j es in Anwendung ist, eine weitere Verbreitung zu er- 
ringen nicht vermocht. Bekanntlich besteht dieses System 
darin, dass statt des Dampfes auf hohe Spannung ge- 
presste Luft benützt wird, um eine Locomotive oder 
einen Wagen selbst mit unmittelbar angebrachter Luft- 
druckm&schine in Gang zu setzen. 

Obzwar nun nach den bisherigen Ergebnissen diese 
Motoi wagen einen sehr ruhigen Gang haben, leicht auge- 
lassen und sicher zum Stillstände gebracht werden 
können, sind doch gegenwärtig die Kosten für den Be- 
trieb, für die Erhaltung der Maschine n. s. w. noch so 
hoch, dass dieser Motor vorläufig mit dem Pfertlebetrieb 
nicht rivalisiren kann. 

In ausgedehnterer Verwendung, namentlich in den 
vereinigten Staaten Nordamerikas, finden sich die Seil- 
bahnen, bei denen bekanntlich ein unterirdisch fort- 
laufendes, in sich geschlossenes Seil, welches von einer 
Ceutralstation in Bewegung erhalten wird, benutzt wird, 
um Wagen mittelst besonderer Vorrichtungen, welche 
das Seil erfassen, vorwärts zu bewegen. Diese Art 
des Betriebes ist ganz besonders da anwendbar, wo 
grosse Steigungen auf lftugere Strecken zu überwindet! 
sind, und wo auch mehrere Wagen hintereinander ge- 
kuppelt werden können, indem man hier von dem 
Reibungsgewichte der Wagen ganz unabhängig ist, so 
dass also auch ein bedeutenderer Verkehr bewältigt werden 
kann. Mit einiger Schwierigkeit ist indessen die Bef abrang 
von Weichen verbunden, weil hier entweder Hilfsseile 
oder Pferde beniltzt werden müssen, und ist darum die 
ausgedehntere Anwendung dieses Betriebes eben nur in 
amerikanischen Städten möglich gewesen, welche weit 
regelmässiger als die contineutalen angelegt sind. 

Wenn von den übrigen, meist über den Versuch 
nicht hinausgekommeneu Motorwagen, bei welchen über- 
hitztes Wasser, Benzin oder Naphta. flüssige Kohlen- 
säure, u. s. w. angewendet werden sollen, abgesehen wird, 
so tuuss zugegeben werden, dass der wichtigste Motoren - 
betrieb, welcher Aussicht auf die weiteste Verbreitung 
hat. der elektrische ist. 
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Bei diesem Betriebe unterscheidet man bekanntlich 
drei Systeme, das mit Accuniulatoreii. das mit unter- 
irdischer und das mit oberirdischer Leitung. Obzwar der 
elektrische Betrieb mit Accnmulatoren eigentlich derjenige 
wäre, welcher hauptsächlich deshalb der geeignetste wäre, 
weil jeder Wagen seine eigene Kraftquelle mit sich führt, 
hat auch dieser Betrieb, ohzwar er auf mehreren Linien 
dauernd eingeführt ist, vorläufig eine weitere Verbreitung 
nicht finden können, weil zur Zeit das Gcwieht der Accu- 
mulatoren noch ein bedeutendes ist, also das Mitführen 
einer grossen todten Last bedingt: ausserdem ist dieser 
Betrieb noch mit vcrhältnissmässig grossen Kosten ver- 
bunden. Die elektrischen Bahnen mit unterirdischer Lei- 
tung*) bedingen in den Strassen angelegte Canüle, in 
welchen sich die Stromznleitung befindet ; diese Canäle 
mit nach oben versehenem Schlitze erfordern eine sorg- 
fältige Reinhaltung und Kntwässernng, wenn Betriebs- 
störungen hintangehalten werden sollen, sind aber dennoch 
besonders Tür Städte, aus ästhetischen Rücksichten jeden- 
falls empfehlenswerter, als die Bahnen mit oberirdischen 
Leitungen.'*) Trotzdem hat diese letztere Art des Betriebes 
gegenwärtig die weiteste Verbreitung gefunden, und zwar 
deshalb, weil sich dieser in der Praxis als vollkommen 
bewährt und sich zur Zeit als der billigste erwiesen hat. 
Dieser Betrieb findet daher besonders in Deutschland 
immer mehr Anklang und Ausbreitung; in ausgedehntem 
Masse ist derselbe aber namentlich in den Vereinigten 
Staaten Nordamerikas in Auweudung, und es scheint, 
dass der elektrische Betrieb mit oberirdischer Leitung 
vorläufig der nächste ist, welcher berufen ist, mit dem 
Pfpidebetriebe erfolgreich zu eoncurriren. 

Hier mag hervorgehoben werden, welche bedeutsame 
Entwicklung die motorischen Strassenbahnbet riebe in den 
Vereinigten Staaten, vor allein die elektrische Betriebsart 
mit oberirdischer Zuleitung des Stromes, in den letzten 
Jahren genommen haben. Die Zahl der in dieser Weise 
betriebenen Länge von Strassenbabngeleisen stieg von 
Knde 1K90 bis zum Herbste 1893 von 252:5 auf «250 Meilen 
englisch, während gleichzeitig die Pferdebahnbetriebe von 
n4oo auf 4200 Meilen zurückgingen. 

Auch die Seil- und Dampfbetriebe zeigen eine be- 
trächtliche Zunahme, — alles auf Kosten der Pferde- 
bahnbetriebe, welche in den grösseren Städten meist nur 
noch als Zufahrtslinien für die motorisch betriebenen 
Strecken dienen. Insgesammt bestehen heute in den 
Vereinigten Staaten 1155 Strassenhahn -Gesellschaften, 
von denen 6ßo ihre Linien elektrisch betreiben. Im Ganzen 
sind hier etwa lft.ono km Strassenbahnen. von denen 
über 10.000 km bereits elektrisch betrieben werden. Auf 
den Seilbetrieb entfallen gegenwärtig etwa loüo km. auf 
den Dampfbetrieb etwa 12oo km. 

•> Beschreibung einer »ol> her) Balm »ielie nosere Zeitung Nr. 12, 
J«hrK«n(f : Die elektrischen Bahnen in Budapest. 

**) Beschreibung einer elektrischen Bahn mit oberirdiacber 
Leitung siehe untere Zeitung Nr. iH», Jahrgang 18»2: Die elektrische 
Straßenbahn in Halle. 



In jüngster Zeit ist nnn ein neuer Motorwagen auf- 
| getaucht, welcher, wenigstens nach den bisherigen Er- 
gebnissen zu schliessen, mit den elektrischen Motor- 
wagen mit Erfolg in Concnrrenz zu treten geeignet ist; 
es ist dies der vom Ingenieur L ü h r i g in Dresden con- 
struirte Gasmotorwagen. In demselben wird gewöhn- 
liches Leuchtgas, das in dein Wagen mitgefühlt wird, 
zum Antrieb« von Bewegungsmaschinen nach Art des 
bekannten Ütto'schen Gasmotors benutzt. Wie bei den 
bisher nach dem System P int ach zur Beleuchtung der 
Wagen mit Oelgas eingerichteten Wagen, sind auch liier 
besondere Recipieiiten vorhanden, in welche das bis auf 
sechs Atmosphären comprimirte Steinkohlengas eingelassen 
wird ; diese Recipienten, welche sowohl auf dem Dache 
wie auch unter dem Wagen angebracht sind, bestehen 
aus Röhren, deren Gesammtinhalt bis 2 5 m :i beträgt, s<» 
dass also dieselben bis 13 m 3 comprimirtes Gas aufzu- 
nehmen im Stande sind. Der Gasbedarf für die Gas- 
inotorenwageu kann an jeder Stelle des städtischen Gas- 
rohrsystems, vorausgesetzt, dass die Röhren den nöthijren 
Durchmesser haben, aus diesen entnommen werden, und 
ist weiter nichts nöthig, als eine kleine »'ompressoren- 
nnd Füllstation. .Te nach der Länge der Bahnlinie uml 
nach der Anzahl der enrsirenden Wagen werden eine 
oder mehrere solcher Stationen erforderlich sein. 

Was die Wagemonstruetion anbelangt, so gleicht 
diese dem Aeusseren nach einem gewöhnlichen Tramway- 
wagen. I.ühris: hat bisher zwei Wagen gebaut, einen 
grösseren für mindestens 2!» Personen und einen kleinen 
für mindestens 2fi Personen. Der grössere Wagen wird 
durch zwei Stück achtpferdige Zwillings-Motoren betrieben, 
die an den beiden Längsseiten nntei den Sitzplätzen so 
angebracht sind, dass die Schwungräder nach Aussen zn 
liegen kommen ; deshalb sind auch die Fenster nicht zum 
Herablassen eingerichtet, weil sich gerade in diesem 
Räume, wo die herabgelassenen Fenster zu liegen kommen 
würden, diese Schwungräder befinden. Doch ist für 
die Lüftung des Wagens durch Schieber, welche in dem 
geräumigen Dachaufbaue sich befinden, reichlich vor- 
gesorgt. Die Räume für die beiden Motoren sind nach 
allen Seiten durch Blechwandungen, nach vorne durch 
eine Flügelthür und durch zwei kleinere Thülen ab- 
geschlossen; bei geschlossenen Thülen ist also von der 
gesammten Anlage nichts zu sehen, während bei geöffneten 
Thülen die Motoren in allen Theilen gut zugänglich sind. 
Die beiden Motoren können zugleich, oder .auch jeder für 
i sich auf die Triebwelle einwirken. Durch eine auf den 
j Schwungkugel - Regulator wirkende, vom Wagenlenker 
mittelst Tritthebel zu bedienende Steuervorrichtung können 
drei verschiedene Geschwindigkeiten des Motors erzielt 
werden: nämlich: I5o Touren pro Minute für den Leer- 
lauf, 200 Touren für den langsamen und 240 Touren fin- 
den schnellen Gang. Wenn der Wagen au den Halte- 
und Endstationen nur kurze Zeit steht, so laufen die 
Motoren leer mit 150 Touren, damit man nicht jedesmal 
! durch Anlassen der Schwungräder die Maschine von Neuem 
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iu Gang zu setzen braucht. Wahrend der Fahrt wird das 
Geräusch der umlaufenden Motoren im Innern der Wagen 
nicht gehört, nur während des Stillstandes hört man den 
Gang der Maschinen und verspürt ein schwaches Zittern 
des Wagens, was alles jedoch, wenn daranf nicht be- 
sonders Acht gegeben wird, nicht verspürt wird. Indess 
ist dies ein Anstand, der durch noch weitere Ausgestaltung 
der Constrnctton noch beseitigt werden kann. 

Das Treib werk selbst besteht aus drei Wellen, von 
denen die erste, mittlere, direct durch Zahnradüber- 
setznng von den Gasmotoren bewegt wird. Durch das 
Kinrücken einer Elauenkuppelnng und durch zwei Paar 
Zahnräder von verschiedenem Uebersetzungsverhältnis 
wird die Bewegung der Mittelwelle auf eine zweite seit- 
lich von dieser liegenden Welle beliebig ant langsamen 
oder schnellen Gang übertragen. Die dritte, auf der 
anderen Seite liegende Welle ist die eigentliche Treib- 
welle, welche mittelst einer zweiten Klaucnkuppelung, 
bezw. durch Einrücken weiterer Zahnräder nach Belieben 
in die Vorwärts- und Rückwärtsbewegung gebracht 
werden kann. Von dieser letzteren Welle aus werden 
dann die Wagenachsen mittelst G a 1 l'scher Ketten in 
Umdrehung versetzt. 

Zum Zwecke der Einschaltung der genannten Kuppe- 
lungen stehen nun dem Wagenleuker zwei Handhebel zu Ver- 
fügung. Der Antrieb und das Ausschalten der Treibwelle 
und das Stillestehen des Wagens überhaupt, geschieht 
durch eine Frictionskuppelung, welche zugleich mit den 
auf die Wagenräder wirkenden Bremsen den auf dem 
Peiron des Wagens stehenden Wagenlenker durch 
Drehung eines Handrades ein- und ausgeschaltet wird, 
und zwar derart, dass die Biemsen angreifen, sobald 
diese Frictionskuppelung eingerückt wird und die Treib- 
welle die Radachsen mitnimmt. 

Der Wageulenker hat also einen Tritthebel für die 
Reguliruug des Ganges der Gasmotoren, zwei Handhebel 
für die Ein- und Ausrückung der beiden Klauenknppe- 
lungen und das Handrad für das Ein- und Ausnicken 
der Frictionskuppelung und der Bremse zu bedienen. 

Die Bedienung dieser Steuervorrichtungen, mit deren 
Hilfe jede gewünschte Fahriüiderung — plötzliches 
Stillhalten, Wiederanfahren, Rückwärtsfahren, grössere 
oder geringere Geschwindigkeit u. s. w. - exaet ausge- 
führt werden kann, ist indessen einfacher, als dies auf 
den ei sten Blick scheint, und ist sehr schnell zu erlernen. 

Die Zündung des Gases erfolgt durch kleine elektro- 
magnetische Zündapparate, welche von dem Motor aus 
bewegt werden. Weil feiner bei jeder Umdrehung eine 
Explosion erfolgt und eine Erhitzung des Cylindcrs ein- 
tritt, inuss dieser jedesmal abgekühlt werden. Weil nun 
aber auch hier nach dem System Otto zweicylindrige 
Motoren angewandt sind, so tritt zwar eine Explosion 
gleichfalls nach einer Umdrehung ein. doch erfolgt sie 
nicht iu demselben Cylinder, sondern abwechselnd, das 
helsst einmal in dem einen, das anderemal iu dem 
anderen, und dies bewirkt, dass die Cylinder weniger 



Kühlwasser bedürfen. Dieses Kühlwasser wird bei dem 
Lüh rig' sehen Wagen in Behältern, welche auf dem 
Dache liegen, mitgefühlt. Dieses Kühlwasser muss täg- 
lich nachgefüllt werden; eine selbstthätige Wassercircu- 
latinn macht eine öftere Nachfüllung der Behälter über- 
flüssig. Noch ist hinzuzufügen, dass der Auspuff zunächst 
in Schalldämpfer geht, die im Untergestelle befestigt 
sind, und aus diesen durch einen auf dem Dache liegen- 
den Condensationsapparat, aus welchem die Verbrennung* • 
gase geräuschlos und fast geruchlos in's Freie entweichen. 

Dieser hier beschriebene Motorwagen hat ein Leer- 
gewicht von etwa 7 5 t, also vollbesetzt etwa 9 o t. Bei 
den auf einer Probestrecke gemachten Versuchen ver- 
mochte er eine grttsste Steigung von 1 : 23, allerdings 
mit raässiger Geschwindigkeit zu überwinden. Das Be- 
streben, einen für grössere Steigungen mehr geeigneten 
Wagen zu bauen, hat den Ingenieur L ü h r i g veranlasst, 
noch einen zweiten, kleineren Wagen mit nur einem, aber 
lopferdigen Motor herzustellen. Dieser wiegt leer nur 
etwa 4 5 t, fasst jedoch nur 22 Personen. Das Gewicht 
dieses Wagens in vollbesetztem Zustande beträgt etwa 
6 t und kann derselbe eine Steigung von 1:15 nach der 
Rechnung mit 164 m pro Secunde, sonach mit der halben 
normalen Geschwindigkeit durchfahren. 

Mit diesen beiden Wagen sind auch gelegentlich 
der im Vorjahre abgehaltenen Jahresversammlung des 
deutschen Vereines von Gas- und Wasserfachmänneiii in 
Dresden Versuchsfahrten vorgenommen worden, welche 
von gutem Erfolge begleitet waren. Ks hat ferner der 
Professor Baron G o s t k o wsk i mit einem dieser Wagen 
an Ort. und Stelle Versuchsfahrten mitgemacht, und seine 
damit gemachten Erfahrungen iu einer besonderen Schrift 
niedergelegt») 

Derselbe kommt bei der Vergleicliung des Strassen- 
bah nbet riebes mit Elektricität und mit Gas zu dem 
Schlüsse, dass elektrische Bahnen mit oberirdischer Lei- 
tung eine Vergangenheit, Gasbahnen hingpgen eine Zu- 
kunft haben. Nach seiner diesbezüglich angestellten Be- 
merkung (ludet er, dass bei der Aunahme einer Bahn- 
lange von 8-89.1 kin auf 1 km Bahn ein Anlagekapital 
bei der elektrischen Balm 115.400 Mk., bei der Gasbahn 
8:uoo Mk. entfallen. 

Ferner betragen nach seiner Rechnung die kilo- 
met tischen Fahrkosten einer elektrischen Bahn 20.277 Mk., 
einer Gasbahn 15.645 Mk. Die Betriebskosten pro 
Wagen-Kilometer belaufen sich sonach bei der elek- 
trischen Bahn auf 21-6 Pfg.. bei der Gasbahn auf 
16 7 Pfg. Die Gasbahn wäre hiernach im Betriebe um 
22 *. billiger als die elektrische Bahn. Nach einer 
anderen von dem Ober-Ingenieur Kemper angestellten 
Berechnung **) betragen die Anlagekosten einer 8 km langen 

•) Die Ga-babn tan tUron ö o h t k o w s k i, k. k. Profeaaor etc. 
Lemberg lb»3. Selbstverlag dos Verfassers. (Besprachen iu unserer 
Zettttntr Nr. W, Jahr ls'J-l). 

••) Siehe S chi Hing's Journal Mr (taubclenchtitng und 
XXXVI. Jahrgang. Nr. •». 
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elektrischen Balm mit oberirdisclier Leitung pro Kilometer 
95.fMiO Mk., jene einer gleich langen Gasmotorenbahn pro 
Kilonieter 75.000 Mk., einer Pferdebahn hingegen pro 
Kilometer 70.000 Mk. Die Betriebskosten stellen sich 
nach dessen Rechnung für elektrische Bahnen mit 20 Pfg., 
für Pferdebahnen mit einspännigem Betriebe mit 22 bis 
28 Pfg. und für die Gasmotorenbahn mit rund ]6 Pfg. 
pro Wageu-Kilometer. 

Nach neueren Nachrichten soll es dem Ingenieur 
L ü h r i g durch den Bau weiterer Motoren wagen gelungen 
sein, zu erreichen, dass die Betriebskosten pro Wagen- 
Kilometer sich nur auf 12 Pfg. belaufen werden. 

Hier mag noch zur Ergänzung bemerkt werden, 
dass die Anwendung des Leuchtgases für Motorwagen 
bereits auch von Anderen versucht, worden ist. So sind 
von der Finna Guil Her on undAmrien in Vevey 
(Schweiz) für die Strecke Neuchätel—St. Blaise Strassen- 
bahnwagen für den Betrieb mit. Steinkohlengas-Motoren 
hergestellt worden, bei welchen sich auf der einen Platt- 
form des Wagens ein achtpferdiger Zwillingsmotor befindet, 
welcher auf einer unter dem Wagenboden angebrachten 
Treibwelle arbeitet. Professor Gostkowski hat auch diese 
Wagen besichtigt, und hat es auf ihn den Eindruck ge- 
macht, dass der Lührig'sche Wagen vollkommener wäre, 
nur schien ihm die Kühlung des Schweizer Wagens 
empfehlenswerter zu sein. Auch auf den Strassenbahn- 
linieu Chicagos sind seit längerer Zeit Gasmotoren, 
System C oun eil y in Verwendung, welches System auch 
in England auf der Bermondsey - Linie der London— 
Greenwich Tramway eingehenden Versuchen unterzogen 
worden ist, welche zu dem Ergebnisse geführt zu haben 
scheinen, dass die Motorfrage für Tiambahnzwecke durch 
Gasmotoren gelöst sei. 

Von mehreren Seiten ist allerdings auch gesagt 
worden, dass von den ersten L Uhr ig' sehen Wagen keine 
erfreulichen Resultate erzielt worden seien und ihnen 
eine Zukunft nicht bevorstehe. Indessen soll es nach 
neueren Nachrichten dem Ingenieur Lührig gelungen 
sein, durch den Bau weiterer Wagen mit geringem 
Pferdestärken die aufgetauchten Anstände zu beseitigen 
und günstigere Resultate zu erzielen. Jedenfalls haben 
wir es hier mit einer Erscheinung zu thun, welche die 
Aufmerksamkeit der Fachgenosseii in hohem Grade zu 
erwecken vermag, und welche verdient, dass deren 
Weitereutwickelung mit dem grossten Interesse verfolgt 
werde. j_ '_ — f— 

Protokoll 

der 

XVII. ordentlichen Generalversammlung des Chili 
österreicliischer Eisenbahn-Beamten 

abgehalten am 2. Marz 1*94 unter dem Vorsitze des Präsidenten 
Herrn k. k. Hofratbes Dr. Franz Liharzik. 

Vorsitzender. Sehr geehrte Herren! leb habe zunächst die 
Ehre, zu eonatatireu, dass die Ausschreibung der beutigen General- 
versammlung ordnungsgemäss im Club-Organ vorgenommen wurde, und 



I dass von derselben aneb die k. k. Polizeibehörde in Kenntnis geseilt 
I wurde, welche jedoch einen Vertreter nicht entsendet hat Ich contta- 
■ tire ferner, dass die Bescblusafftbigkcit der heutigen Generalversammlung 
| ersielt ist. Nach g 11 der Statuten ist die Anwesenheit von einem 
Zehntel der Mitglieder nothwendig; der gegenwärtige Stand betragt 
, 630 Mitglieder, anwesend sind vorläufig 70 Mitglieder, in Folge dessen 
I ist die Beschlußfähigkeit gesichert. 

Da« Amt des Schriftführers wird der bisherige Schriftführer 
des Club, Herr Dr. Ludwig Ritter von Kautsch, die Gttte haben 
i zn Ubernehmen. Znr Verifieirung des Protokolls ist die Bestellung 
zweier Verificatoreu nothwendig. Ich erlaube mir der Geschäfts- 
ordnung gemäss die Herren Ober-Official Ludwig W a 1 d s t e i n und 
Bureau - Vorstand Juliua Hora zu ersuchen, diese Function tu 
übernehmen. Sind die beiden Herren bereit, sich der Mühe zu unter- 
ziehen? (Beide Herren bejahen ) 

Nachdem verschiedene Wahlen vorzunehmen sind, liegt die 
: Notwendigkeit vor, Scrutatoren zu bestellen. Der Einfachheit halber 
: gestatte ich mir vorzuschlagen, die Wahl per acclamationem vorm- 
I nehmen und Ihnen Herren Ober-Revident Alois A 1 b r e c h t, di« 
Herren Beamten Hugo Böhm, Alexander Klee, Adolf Laster, 
Franz Schmidt ond den Herren Concipisten Leopold Dnger 
vorzuschlagen- leb gestatte mir vorerst die Anfrage, ob die Ter- 
| Sammlung mit der Vornahme der Wahl per acclamationem «in- 
! verstanden ist und bitte jene Herren, welche dafür sind, die Hand 
zu erheben. (Geschieht) Einstimmig angenommen. Dann bitte iea 
jene Herren, welche für die Wahl der vorgeschlagenen sechs Herren 
als Scrutatorai sind, die Hand zu erbeben. (Geschieht.) Die Herr*» 
sind einstimmig gewählt. Ich erlaube mir an die gewählten Herren 
die Anfrage, ob sie die auf sie gefallene Wahl annehmen ? E« er- 
folgt kein Widerspruch, ich darf daher ihrer Zustimmung sicher sein 
Nunmehr sind wir bei Punkt 1 der Tnges-Orduuiig angelangt, 
d. i. Bericht des Auaschnssratbea, mit welchem Punkt '2, Bericht der 
Rcchnnngs-Revi&oren, im engsten Zusammenhange steht, Ich milen!« 
mir aber erlauben, den Vorschlag zu machen, abweichend vot in 
Reibenfolge der Tagesordnung, vorerst ans Punkt 4 derselben die Wahl 
des Präsidenten, eines Vice- Präsidenten und des Cassier* vorzunehmen, 
und zwar aus dem Grande, weil möglicherweise die Wahl eine« 
dieser Functiunäre auf den einen oder anderen Herrn sich lenken 
könnte, welcher noch für ein Jahr im AtUBchusaratiie sieb betindet, 
iu welchem Falle die Wahl eines zehnten Ausschiusraths-Mitgliede». 
nnd zwar mit einjähriger Fnnctionsdaner, nothwendig wurde. Ks 
wird daher znr Vereinfachung des Wahlganges wünschenswert «ein, 
daas die Wahl dieser drei Fuuctionäre dem Punkt 1 und 2 der 
Tages-Ordnnng vorausgehe. Wenn dagegen keine Einwendung er- 
hoben wird, so bitte ich, die Stimmzetteln ftlr die Wahl des Prfai- 
denten, eines Vice-Präaidenten und des Cassier* in die Urne zn legen 
und die Herren Scrntatoren ihres Amtes zu walten. (Nachdem di< 
Stimmzettel abgegeben nnd die Scrutatoren den Saal verlassen haben ) 
Wir achreiten nun zur Erledigung des Punktes 1 und 9 der 
Tages-Ordnung und ersuche ich den Herrn Schriftführer, den Ge- 
schäftsbericht des Ausschussrathes lUr das C'lubjahr 1893 zur Ver- 
lesung zu bringen. 

Herr Inspector Ludwig Kunewalder: Ich erlaube mir tu 
beantragen, dass von der Verlesung des Berichte« des Ausschn**- 
ratlies, der allen Herren gedruckt zugekommen ist, absehen zu wollen. 

Vorsitzender: Es ist der Antrag gestellt, von der Ver- 
lesung des Berichtes des Ausschuasrathes Umgang zu nehmen. Die- 
jenigen Herren, welche mit diesem Antrage einverstanden sind, bitte 
ich die Hand zu erbeben. (Geschieht.) Der Antrag ist einstimmig 
angenommen. Herr Ober-0«kiaJ Josef Fl e i s c h n e r hat das Wurt- 
Herr Josef Fleiscbuer: Ich wollte den gleichen Antra« 
stellen und die Nichtverlesnug des Auaacliussraths • Berichte« be- 
antragen. 

Vorsitzender- Diu» ist also gegenstandslos. Nachdem 
vou der Verlesung des Ausscbussraths-Bcricutes Umgang genommet 
wird, liegt mir die traurige Pflicht ob, den Herreu die grone Zalil 
vou Verlusten in Erinnerung zu bringen, welche der Club dutch d« 
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Ablebssn roo Mitgliedern im vergangenen Jabre erlitten bat Wie im 
Jabrea-Berichte verzeichnet int, sind im Jabre 1S9H gestorben die 
Herren : Adalbert Kaocr, Official der k. k. priv. Kaiser Ferdinanda- 
Nordbahn ; Theodor Swatoscb, Telegraphen • Controlor der k. k. 
priv. SOdbahn-Gesellscbaft ; Panl Ortger, Beamter der k. k. priv. 
öaterr. Nordwestbabn ; Bonifaz Rott er, Iu«peetor der k. k. priv. 
Sttdbabn-Geselliebaft L P. ; Johann Viertelberge r, Ober - In- 
apector der prir. feterr.-uugar. Staats-Eisenbabu-Gesellscbafti.P.; Gust. 
S t o t E t Inspector der priv. Caterr.-uugar. Staat* Eisenbahn-Gesell- 
schaft ; Haas W o I f, Ober-Revident der k. k. oeterr. Staatsbahuen • 
Carl Pfriem, Ober-Inspector der priv. Baterr.-nngRr. StaaU-Eisen- j 
bahn-Geeellscbaft ; Joaef Tlionet, Beamter der krJuigl. nngar. Staats- | 
Eiacnbahnen ; Julius Mälnay-Mierzwinski de Baaabid, I 
ckbtfla-Central-Inspector der I. k. k. priv. Donan-DarapfsebiffahrU- 
Gesellschaft i. P. ; Achilles Tbo turnen, k. k. Ober-Bauratb ; Hngo 
Kast ner, Inspector der k. k. Stterr. Staatsbahnen; Lndwig Thiel. 
Ober-Revident der k. k. osterr. Staats bahnen ; Eduard Frank, Ober- 
Inapector der k. k. osterr. Staatabahnen i. P. ; Johann Künast, 
Ober-Bevident der k. k. priv. österr. Nordwestbahn nnd Franz nof- 
manu. Bureau- Chef, der priv. «sterr. - nngar. Staate - Etaenbahn- 
Geaellaebaft. 

Wenn icb die Namen der Herren Central-Itupector v. M & 1 n a y, 
welcher durch mehrere Jabre dem Ausschuasrathe angehörte nnd 
stet« d&a lebhafteste Interesse an dem Blühen des Clnb an den Tag 
legte und dea Ober-Bauratbea T b o m m e n, welcher den bekanntesten ! 
nnd verdientesten Berofsgenc-ssen beigezählt werden kann, am dieser 
Reihe besonders hervorhebe, ao werden Sie dies wohl gerechtfertigt 
finden. Ich lade Sie ein, das Andenken an die verstorbenen Club- 
mttgUeder doreb Erbeben von den Sitzen zu ehren. (Di* Versamm- 
lung erhebt (ich.) 

Nunmehr mCebte ich einen der Herren Revisoren bitten, den 
Beriebt zn erstatten. 

Herr Carl Hanansek: Hochgeehrte Generalversammlung' 
Die mit dem Vertrauen der vorjährigen Generalversammlung beehrten 
Revisoren haben die Finanzgcbarnng dea Aoaschnssratbea des Club 
österreichischer Eisenbahn- Beamten einer eingehenden genauen Prüfung 
unterzogen, die einzelnen Conti mit den als Stiebproben hervor- 
genomtnencu Betlagen verglichen und sind in der erfreulichen Lage 
bestätigen zn kOnneu, dass die Buchführung und Caasagebarung in 
der vollkommensten Ordnung und Uebersichtlichkeit befunden wurde. 

Gestützt auf diese Prüfung erlauben aicb die mitunterzeichneten 
Revisoren den Antrag zu stellen, die geehrte Generalversammlung 
wolle sich veranlasst (Inden, den Rechnung» • Abschluss für das 
Kalenderjahr 1893 an genehmigen nnd dem Ausachnssrathe das Ab- 
solutoriuw zn ertbeilen. (Bravo!) 

Vorsitzender: Die Herren haben den Bericht gehört; bevor 
ich die Debatte über den Bericht des Ausachnssrathe» und der 
Revisoren eröffne, gestatte ich mir namens des Ansschnssrathes 
jenen Mitgliedern, welche ans demselben Ansiseiteiden und unseren 
Statuten gemäss nicht mehr wählbar sind, für die besondere, auf- 
opferungsvolle Mühewaltung, der sie aicb unterzogen haben, aul'a 
Warmate zu danken. In gleicher Weise danke ich allen den Herren, 
welche in den verschiedenen Comics ao ungemein thätig und eifrig 
waren, inabesondere den Obmännern dieser Comites, welche ihre i 
Stelle mit warmem Pflichteifer ausgefüllt haben. 

Ich gestatte mir nun die Anfrage, ob zntn Bericht de» Aus- 
schusarathea und der Revisoren Jemand das Wort wünscht? (Nach 
einer Pause:) Es meldet sieb Niemand, so bringe ich den Antrag ! 
der Revisoren auf Ertheilnng des Absolntorinms zur Abstimmung und | 
bitte die Herren, welche dafür sind, dass dem Ansachusarath das 
Absolutoriuin ertbeilt werde, diu Hand zu erheben. (Geschieht.) 

Das Absolutorium tat einstimmig ertbeilt. 

Der nächste Punkt der Tagesordnung ist die Bescblttssfassnng ■ 
Uber etwa angemeldete Anträge. Innerhalb der statutenmassig fest- 
gesetzten Frist sind keine Antrüge beim Präsidium eingelaufen, es I 
entfallt daher dieser Punkt der Tagea-Ordnung. 



Ich erlaube mir nun die Generalversammlung auf kurze Zeit 
zu unterbrechen, bis das Scrutininm über die Wahl dea Präsidenten, 
eines Vice- Präsidenten nnd dea Cassiers beendigt ist, damit dann an 
die Wahl der übrigen Auaschussraths -Mitglieder geschritten werden 
kann. (Die Versammlung bleibt drei Minuten unterbrochen. Nach 
Wiederaufnahme derselben:) 

Vorsitzender: Ich gestatte mir Ihnen das Wahlresultat zur 
Kenntnis zn bringen: Von 74 für die Präsidentenwahl abgegebenen 
Stimmen sind sämmtliche 74 anf Herrn Hofrath K a r g I gefallen. 
(Stürmische Bravo! - Rufe.) Ich kann mir wohl erlauben, den Club 
zu dieser Wahl auf's Wärmste zu beglückwünschen nnd hinzuweisen 
anf das lebhafte Interesse, welches Herr Hofrath K a r g 1 seit jeher 
für das Gedeihen des Club au den Tag gelegt hat, aas welchem 
Interesse auch znr Genüge hervorgeht, dass Herr Hotrath Kargl 
den CJub in würdigster Weise zu vertreten nnd zu leiten wissen 
wird. Ferner sind von 74 für die Wahl eines Vice-Präiidenten ab- 
gegebenen Stimmen 72 anf Herrn Hauptmann Grünebaum ge- 
fallen. (Lebhafte Bravo'-Rufe.t Ich müsste nur das Gesagte wieder- 
holen, wenn icb zn dieser und der folgenden Wabl einen Commentar 
liefern sollte. Für die Wahl des Cassiers sind 73 Stimmen abgegeben 
worden und sämmtliche anf Herrn Ramrath S c h m a r d a gefallen. 
(Lang anhaltender Beifall nnd Bravo ! - Rufe.) 

Nunmehr haben wir noch die Ergänzung» - Wahlen für den 
Ausscbuasratb, vorzunehmen. Wie den Herren im Geschäftsberichte 
mitgetbellt wurde, sind neun Stellen des Auaich ose ratb es mit zwei- 
jähriger Funetionsdauer zn besetzen. Durch die Wahl des Herrn 
Hofratbes Kargl zum Präsidenten ist eine zehnte Stelle mit ein- 
jähriger Funetionsdauer frei geworden, nachdem Herr Hofrath Kargl 
erst mit Scbluss dea Jahres lfiW ans dem Ansachnssratbe auszu- 
scheiden hatte. Die Herren baben alle die Stimmzettel bekommen, 
mittelst welcher die Wahl von nenn Ausschassraths - Mitgliedern 
mit zweijähriger und in der zweiten Colonne die Wahl eines 
Ausschussraths - Mitgliedes mit einjähriger Funetionsdauer vorzu- 
nehmen ist. 

Das Resultat der Wahl wird den Herren durch das Club- 
Organ bekanntgegeben werden. (Es findet die Abgabe der Stimm- 
zettel statt; nach deren Beendigung:) 

Vorsitzender: leb erlaube mir die Anfrage, ob Jemand 
noch das Wort wünscht? 

Herr Hauptmann Franz Grünebaum: Meine Herren ! Icb 
kann Ihnen nur meinen herzlichsten Dank aussprechen für die Ehre, 
die Sie mir dureh die Wabl znm Vice-Prasidenten zu Theil werden 
Hessen. Ich sehe darin einen Beweis Ihrer Sympathie, welche Sie 
mir dafür entgegenbringen, dass Sie die Bemühungen, welche ich als 
Mitglied des Ansschnssrathes für die Interessen des Clubs einsetzte, 
als die richtigen anerkannt haben. Seien Sie Uberzeugt, dass ich 
jederzeit das Interesse des Club, was in meinen Kräften steht nnd 
wo ich es kann, fördern werde. 

Sollte ich einmal, was ich jedoch nicht hoffe, im Verhinde- 
rungsfalle des Präsidenten dazu berufen sein, die Versammlung zu 
leiten, dann bitte ich, mich darin freundlichst unterstützen zu 
wollen; und — nachdem ich bisher in unserer Geschäftsordnung 
niebt sehr bewandert bin, so boffu icb, dass wir auch ohne diese aus- 
kommen werden. (Heiterkeit und Bravo!) 

Vorsitzender: Ich glaube im Sinne des Herrn Hofratbes 
Kargl zu sprechen, wenn icb in seinem Namen die Bereitwillig, 
keit erkläre, die auf ihn gefallene Wabl anzunehmen. Herr Hofrath 
Kargl ist am Erscheinen verhindert gewesen, da er auf einer 
Dienstreise begriffen, von Wien abwesend ist. 

Wünscht noch Jemand das Wort? 

Herr Inspector Sigismund Wei 1 1: Meine Herreu! Wir schiiesseu 
heute nicht nur ein Vereinsjahr, sondern auch die zweijährige Fune- 
tionsdauer unseres Herrn Präsidenten endet mit dem heutigen Tage. 
Ich glaube im Sinne aller anwesenden nnd der heute nicht anwesen- 
den Clubmitglieiler zu sprechen, wenn ich sage, dass der Name des 
Herrn Hofratbes Libarsik mit den Geschicken des Club ver- 
knüpft ist und dass wir ihm tar seine Mühewaltung zu ganz be- 
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»onderein Danke verpflichtet sind. Er bat den Clnb in den schwierig- 
sten Situationen geleitet, nnd nachdem es tu» nicht vergönnt ist, 
ibn auch fernerhin an nnserer Spitze zu sehen, da dies die Sta- 
tuten nicht gestatten, so können wir an ihn nur die Bitte richten, 
■ein Wohlwollen dem Club wich fernerhin bewahren und denselben 
in seiner aufsteigenden Richtung auch in der Folge begleiten zu 
wollen. (Lebhafte Bravos!) 

V o r s i t z en d e r . Ich danke Ihnen herzlichst für die freundliehen 
Worte der Anerkennung. Ich gehöre dem Club und dem Aussehnsa- 
ratbe fast seit seinem Bestehen, in den leUten zwölf Jahren durch 
sechs Jahre als Präsident und durch sechs Jahre als Vice-Präsident 
an. Ich glaube hiedurch genügend mein lebhafte« Interesse für den 
Clnb erwiesen zu haben und ich hulTe, die Herren werden es mir 
glauben, da«», wenn man so viele Jahr« fttr deu Club ein reges 
Interesse gehabt hat, man ihn gewiss nicht verglast So lange ich 
Eisenbahn-Beamter bin, werde ich auch immer Mitglied unseres Clnb 
bleiben und gerne meine Kräfte in seinen Dienst stellen. (Stürmische 
Bravo! -Rnfe.) 

Wünscht noch Jemand das Wort? (Nach einer Pauset Nach- 
dem dies nicht der Fall ist, haben wir nur noch die Wehl der 
Reehuungs- Revisoren und deren Ersatzmänner vorzunehmen. Wünscht 
hiezu Jemand das Wort? 

Ben ControW Vorstand Josef Sinnet;: Meine Herren ! Es war bis- 
her die Gepflogenheit, diese Wahl per acclamationem vorzunehmen und 
gestatte ich mir die Aufrage, ob die Herren für die Wahl der Rechnungs- 
Revisoren nnd ihrer Ersatzmänner per acclatnationem sind 't ( Allseitige 
Zustimmung.) So erlaube ich mir Ihnen dieselben Herren zur Wahl 
zu ewpfehleu, die auch im Vorjahr« dieses Amt bekleidet haben. Es 
sind dies die Herren Carl Hauausek, Albert Pauer, Sigmund 
Weill als Reebnungs-Revisoren und die Herren Geza von Tibolth 
uud Julius Wachsmann nls Ersatzmänner. 

Vorsitzender: Ich bitte jeue Herren, welche fttr die Wahl 
dieser Herren als Revisoren respective deren Ersatzmänner sind, die 
Hand zu erbebe«. (Geschieht.) Die Denen sind einstimmig gewählt. 
Hiermit ist die heutige Tagesordnung erschftpft nnd ich schlicsse die 
XVII. ordentliche Genera) Versammlung 

Der Schriftführer: Dr. v. Kautsch. 
Ludwig W n I d s t e i n. Jul. H o r a. 

Veritlcator. Verificator. 

CH ROXI K. 

Der Präsidenten-Wechsel im Clnb Oesterr. Kiseabahn- 
Reamten. Mit dem statntengemäss heuer abtretenden Präsidenten, 
Herrn Hofratbe Dr. Franz L i b a r z i k. verlässt eine Persönlichkeit 
deu Vorsitz im Club, die nicht weniger als dreimal, also durch sechs 
Jahre, diesen Posten bekleidet hat. Nebstdem hat Herr Hofrath 
Libarzik, der dem Club seit 1877. also seit dessen (irOndungs- 
jahre angehört, durch sechs .labre als Vice-Präsident und durch 
weitere vier Jahre nls Ausschnssrath. also im (ianzen durch 1(5 Jahre 
»I* Fniictionür, die Leiden und Fronden de» Clnb getheilt und jeder- 
zeit mit Liebe zur Sache, sowot die Tendenzen des Clnb ftlr Fach- 
wissenschaft uud collegiale Geselligkeit iintersttttzt. als kein mit »einer 
amtlichen Stellung vereinbares Opfer gescheut, um dem Wohle des 
Clnb und dessen Mitglieder» zu nutzen. Nebst aufrichtigem Danke 
sei die Hoft'DUng ausgedruckt, daas die erprobte Kraft und Zu- 
neigung des Herrn Hofrathes Liharzik, der sofort nach Ablauf 
seines Präsidiums in der (ieneralversammlnng am i\ d. M. einstimmig 
in den Ausschussrath gewälilt wurde, dem (Hub in alle Zukunft er- 
halten bleibe. In »eiuein Nachfolger als Präsident, Herrn Hofratbe 
Hanns Kargt, ist ebenfalls eines der ältesten Clubluitglieder zn be- 
grüssen, welches bereits wiederholt als Auaschussrath gewirkt und I 
dem Club stets wanne Sympathie bewahrt hat. Seine einstimmige und I 
beifällig aufgenommene Wahl bewies, das» diese Sympathie auf Gegen- I 
»eiiigkeit beruht. 

Verstaatlichung tob Eisenbahnen. In der nui 7. d. M. '. 
abgehaltenen Sitzung des Budget - Anschusses hat der Handels- 
minister Anfkliirungeu gegeben Ober die nächste weitere Ansgestal- 
tuug der Verstaatlichung, uud hat fttr deu Herbst die Vorlage über 
eine Verstaatlichung* • Artion in Aussicht gestellt. Es bandelt sich 
darum, ein grosses böhmisches StaaUbahnnetz zu schaden, welchen . 
von Wien bis zur Elbe sowie zur saVhsischeu nnd bayerischen ■ 



(trenze reicht Der Man besteht darin, die böhmische West bahn, 
die sBduorddeutscbe Verbindungsbahn und die risterreichisebe Nord- 
westbihn f<lr den Staat zu erwerben. Die Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn uud die Sudbahn werden dermalen iu diese« VerstaaUlcbnngs- 
Programm nicht aufgenommen werden. 



LITERATUR. 

Die SehmlernUttel. Methoden zu ihrer Unter- 
scheidung nnd Wertbbestimmuug. Von Josef Gross- 
1 mann, Ober-Ingenieur derOcslerreic Ii ischenNord- 
wcatbabu. Mit U5 Abbildungen im Text Wies- 
baden. C. W. Kr cid eis Verlag. 1894. 1:3 Bogen 8». 
Mk. •»•&<). Das Buch begiunt mit einer geschichtlichen Skizie der 
, Schmiergattungen für Eisenbahn • Fahrzeuge von der Palmöl- tnr 
Starrschmiere und von dieser zu der aus Mineral- und thieruckein 
oder pflanzlichem Gel gemischten Schmiere. Dann kommt ein ge- 
drängt und erschöpfend geschriebenes Capitel Ober die Reibung ge- 
schmierter Mächen, von den Studien Michel Angelo's und deu Lehr- 
sätzen Newton'* ausgehend, bis tu den modernsten Forsehern, wie 
Petroff, Jahns, deren Arbeiten einer sorgfältigen Kritik in Bezug auf 
die Wahrheit nnd Anwendbarkeit der Resultate unterzogen werden, 
Das dritte Capitel stellt Grundsätze aul für die rationelle Wahl der 
i Schmiermittel bezüglich der Eisenbahn-Fahrzeuge und ihrer Construe- 
tionathcile, wobei deren Schonung uud die Oekonomie des Schmierest 
als massgebend hingestellt sind. Das unu folgende wichtigste aller 
Capitel beschäftigt sich mit der Prüfung der Schmiermittel auf 
ihren Werth und ihre Tauglichkeit iu jeder Beziehung. Es sind daria 
alle neu bewährten Probirvorricbtungen und Methoden cur me- 
chanischen uud chemischen Untersuchung der Schmieröle nnd coiwi- 
stenteu Schmierfette enthalten. Das fünfte Capital unterscheidet die 
einzelnen Schmiermittel nach ihrer Eignnng für Eisenbahn Fahring« 
jeder Art nnd deren R«standtheile, und für stationäre Maschinen. 
Eine Sammlung aller giltigen, den Inhalt des Buches ergänzenden Ta- 
bellen, ein ausgewähltes Verzeichnis der einschlägigen Fachliteril«.- 
nnd ein Sachregister besebliessen das Werk, das eine Mono- 
graphie ist, bei welcher mau gerne verweilt, uui sie tiefer n 
»tndireu, denu sie zeigt uns alt Aulor deu vollendeten Facbosim, 
der einen der allertrockensten und doch so wiehligen Zweig ie 
Eisenbahnpraxis auf die Höbe der Zeit erhoben bat Wohl bat in 
Verfasser lange Jahre dem Stndinm der Beobachtung nnd Erprobung 
der Schmiermittel gewidmet und bereit« im Jahre 188* ein Werk 
herausgegeben, dessen eigentliche Ergänzung das vorliegende bildet, 
indem während der Zwischenzeit ganz neue Sätze und Erfahrungen 
hinzu kamen uud die Lehre von den Schmiermitteln zu einer 
Specialwisicuacbaft erhoben, deren Kenntnis den Materialverail- 
tungeu, Werkstätten und Zugförderungen unentbehrlich ist. Mit 
Hilfe von G r o s s in a u n's Werk ist jeder Techniker in der Lag«, 
dem neuesten Standpunkte dieser Wissenschaft zu entsprechen nnd 
so mancher wird bei der Lectllre erst recht einsehen, wie unvoll- 
kommen lauge Jahrzehnte hindurch die Prüfung der Schmiermittel, 
deren Auswahl und Gebrauch gewesen, nnd welcher Schaden hiedurch 
deu Eisenbahnen entstanden ist, mir aus sachlicher Unkenntnis, weil 
Lehrbücher wie das vorliegende nicht bestanden haben. 

Der Zonentarif und dessen Resultate. Herausgegeben 
von der Dlrectlon der küalgl. ungarischen Staatshalts?» 

Anhang I. Ihren ersten umfassenden, das Resultat der Einfnlirang 
des Zoneutarifea schildernden Bericht (besprochen in Nr. 12 ei !«•'•' 
der „Oesterr. Eisenbahu-Zeitung"» ergäuzeud, bat die Direction der 
Ungar. Staatsbahnen nunmehr die seitherigen Ergebnisse veröffentlicht. 
Die Steigerung des Verkehres ist wirklieb Uberrochend, denn sie be- 
trägt im Jahre 181*2 gegenflber I88H per Babnkilouieter nicht weniger 
als L'IH». in der Anzahl der beförderten Personen und fast 40s iu 
den Eiuuahmen. In den angeführten und den nachfolgenden, da* 
Jahr 1892 betreffenden Ziffern sind die Resultat« aller bis inclusive 
I KDl verstaatlichten ungarischen Bahnen, also nebst den bereits 1HSS 
verstaatlichten transleit hanischen Linien der ungar. West bahn, ersten 
nngar.-galiz. Eisenbahn, dann der ungar. Nordostbabu und Budapest- 
Fiinfkircfauer llahu, auch die verstaatlichten Linien der Bsterr.-ungar. 
Staatseisenbahn-Gescllscbaft einbezogen, daher selbstverständlich aiK* 
iu den pro IH88 angeführten Ziffern, die Resultate der letztgenannten, 
damals noch als Privatbahn fnugirenden Linien zugeschlagen. Die ab- 
soluten Ziffern der I'ersonenfre<|uenz betragen rund 5* Millionen iiu Jahre 
1*88 und üeVti Millionen Gulden im Jahre IM'.', jene der Einnahmen tum! 
Ii Millionen im Jahre I-Shs und 1^ 7 Millionen Gulden im -labre 
Die gr'isste Verkehrszunahuie entfallt, ebenso wie im Jahre l**'. 
auch im Jahre lt*!''J auf folgende Z»tieti. und zwar bei den Eilzügen: 
die I. Zone um läM'. , II. Zone um 14*', , VIII, Zone um --" "■ • 
XIII. Zone um 515 ri und die XIV. Z»ne um «7J?i. bei den |Vr- 
soneiiziigen in der auch den Naihharverkehr (die Fahrt von einer 
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Station tor nächsten und zweituäcbsten ohne Rücksicht anf Zonen- 
grenze und Entfernung) unifassenden I. Zone um »527 •„ , sämuitlich 
Steigerungen in der Personenfre<|nenx gegenüber dem Jahre 1888. 
Die Einnahmen haben sich im Jahre 1892 gegen 186S gesteigert: bei 
den Eilzügen in der XIII. Zone nm 293*». in der XIV. Zone 
nui 3U3 <, in Geld zusammen nm rnnd 10 Millionen Gulden, bei 
den Personenzügen in der I.. VIII., XIII. nnd XIV. Zone zusammen am 
rnnd 41 Millionen Gulden. Dem gegenüber sind die Differenzziffern in 
allen anderen Zonen minder nennenswert*!. Dies sind die Haupt- 
resaltatc de« auf den Vollbahnen dea kbuigl. Ungar. Staatsbabnnetzes 
Reitenden Zonentarife«. Nebstdein aber wurde auch auf 2ö im Be- 
triebe den Staates stehenden ungar. Vicinalbahnen der Zonentarif 
eingeführt, wovon für 13 Linien, auf welchen er mindesten* ein, 
wenn nicht mehrere Kalenderjahre in Kraft ist, ebenfall» hohe 
Steigerungen de» Verkehres nnd der Einnahmen nachgewiesen sind. 
Schlüsse am« allen diesen nnd vielen anderen Ziffern i>ind in der 
Broschüre keine gezogen, ebenso ist kein Oalcnl aufgestellt, welcher 
Theil der Steigerungen dem Zonentarif und welcher Theil anderen, 
rom Zonentarife unabhängigen Factnren zn Terdarken wäre. Aber es 
lässt sich heraus tühlen, daas die Directum der königt. ungar. Staats- 
bahnen mit Befriedigung anf die Einführung des Zonentarife« 
znrtlck- und mit noch weiteren Erwartungen auf seine Zukunft 
blickt. M-ft. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Berieht Iber die Clabveraamrolotg vom 0. MB» 1894. 
Herr Präsident Hofrnth K a r g I eröffnet« die Versammlung mit 
folgenden Worten: „Hochgeehrte Herren! Ich ergreife die Gelegen- 
heit, nachdem ich verhindert war. der letzten Generalversammlung 
beiznwobnen, um Ihnen für da* Vertrauen, mit dem Sie mich dnrcli 
die Wahl zntn Club- Präsidenten beehrten, wärmsten* zu dauken. 
Nachdem ich so ausgezeichnete Vorgllnger gehabt habe, bin ich mir 
der Schwierigkeit bewuaat, ihnen gleichzukommen. Wenn ich dennoch 
hoffe, da«« der Club auch in den nächsten zwei Jahren, für die Sie 
mich in das Präsidium berufen haben, nach Aussen und nach Iuntn 
erstarke, so weis» ich, dass ich Ihrer Unterstützung sicher bin. Unser 
Club wird anch fernerhin blühen, wenn wir alle bestrebt sind, ihm 
hochzuhalten, wenn wir unsere Kräfte für ihm einsetzen und wenu 
wir im Kreise unserer Collegen und Freunde für den Club Propaganda 
machen, leb bitte Sie daher in diesem Sinne zu wirken nnd danke 
Ihnen nochmals fnr Ihr ehrende« Vertrauen. (Bravo') 

leb erlaube mir das Resultat der Wahlen in die t'lubleitung 
bekannt zu geben; gewühlt wurden die Herren: Präsident: Hofrath 
Hans Kargl; Vice* Präsident: Hauptmann Franz G r n ne b a u m ; 
Cassier: Baurath Franz Schmarda. Ansschusaräthe mit zwei- 
jähriger Funetiousdauer : die Herren. F. R. Engel. Emil Engels- 
berg, Hofralh Dr. Franz Liharzik, Adalbert M e r t a v o u 
Mährentreu, Dr. Alfred Scheiber. Oscar Schüler. Dr. Ro- 
bert Christian Spitzer, Anton Stanffer und Wilhelm Ted esco. 
Ausscbnssrath mit einjähriger Functiunsdauer: Herr kaiserl. Rath 
Emilian Eysank von Marienfeig. 

Ich bringe in Erinnerung, das» Samstag den 10. d. M. 
der Damen-Abend mit Tanz -Kranzeben stattfindet. 
Das in Ihren Händen befindliche Piogramm bat durch die gefällige 
Mitwirkung der k. k. Hofopernsängerin Frau Louise von Khrenatein 
eine erfreuliche Bereicherung erhalten. Die Bemerkung in der Ein- 
ladung „Ball-Toilette" bezieht sich nnr auf die 
Herren und ist darunter gemeint, da&s die Herren im Frack, 
die Damen in Soiree- Toilette erscheinen. 

Dienstag den 13. März '/»< Uhr Abeuds wird der 
Ingenienr Herr A. G. Pastorelli einen Vortrag unter dem Titel. 
.Ein Beitrag zur Lösnng der Tram way - Frage" 
halten. 

WUnscht Jemand der Herren zu den geschäftlichen Mitthci- 
lnngen daa Wort? (Nach einer Pause:) Nachdem dies nicht der Fall 
ist, bitte ich Herrn k. u k. Haupt mann Franz W alter das Wort 
»n ergreifeu zn dein uns in Aussiebt gestellten Vortrage Uber: 
.Eisen nnd Stahl". 

In einem wohlgeordneten Ganzen bracht« HerT Hauptmann 
Walter das weitausgedebnte Gebiet de» Eisenbüttenwesens in 
klarer nnd leichtverständlicher Weise zur Besprechung. Gleich zu 
Beginn machte er aufmerksam, da** das Thema „Stahl nnd Eisen", 
wenn es selbst nicht im entferntesten Anspruch anf eine er- 
schöpfende Behandlung machen wollte, ein ganz dickleibige» Weik 
repräseotiren wurde nnd das» es ihm daher in der kurz bemessenen 
Zeit eines Vortragsabendes nur möglich sein kann, mit den Zuhörern 
blos eine förmliche Kzcursion durch daa Gebiet des Eisenhllttenwesens 
zn machen und dabei natürlich die hervorragenden Neuerungen in 
den Vordergrund zu ziehen. Den hohen Wert, den das Eisen für die 
Menschheit repräsentirt, mit viel Worten zu deinonstrircn, wäre über- 
flüssig, die Zahlen sprechen, um Beweise für die Wichtigkeit des 



I Eisens zu bieten, an besten; obgleich ea das billigste aller Metall« 
ist, beträgt der Geldwert des jährlich erzeugten Eisen« etwa l'/s mal 
so viel als daa aller übrigen Metalle, Gold und Silber mit einge- 
rechnet, zusammengenommen. Dem Gewichte nach beträgt die Menge 
des jährlich erzengten Eisens etwa das anfache von dem Gewichte 
der ahrigen Metalle. Der Vortragende erläutert nun in klarer und 
leichtverständlicher Weise die Eintheilung des Eisens nach dessen 
ArbeiUeigenschaften, welche Eigenschaften insbesondere bedingt sind 
durch den Gehalt an Fremdkörpern, welche als mit dem Eisen 
legirt aufzufassen sind. Zn den fast steten Begleitern des Eisen sind 
zn rechnen : Kohlenstoff, Silicinm. Mangan, und zwar sind dies jene 
Fremdkörper, welche, wenn sie in quantitativ entsprechenden Mengen 
vorhanden sind, im günstigen Sinne die Eigenschaften des Eisens zu 
beeinflussen vermögen, während Schwefel, Phosphor und Kupfer, 
falls sie im Eisen enthalten sind, demselben zumeist schädliche, für 
die Verarbeitung desselben ungunstige Eigenschaften verleihen. So 
sind z. B. Schmiedeeisen nnd Stahl, wenn sie einen gewissen Schwefel- 
gehalt aufweisen, rotbbrQchig, wählend Phosphor die beiden Materiale 
kaltbruchig macht. 

Das gesammte in der Technik und in der Industrie ver- 
wendete Eisen tlieilt sich in schmiedbares und nicht schmiedbares. 
(Letzteres auch Roheisen genannt.) Die Grenze zwischen beiden liegt, 
wenn man den Kohlenstoffgebalt allein berücksichtigt, bei 2';l •« , 
d. b. alle Eisensorten, deren Kohlenstoffgebalt zwischen 2 - 3> und 5*4 
liegt, sind nicht schmiedbar, jene, deren Kohlenftoffgehalt zwischen 
O-Oö % - B3 '. liegt, sind schmiedbar. Die schmiedbaren EUensorten 
theilen sieb wieder in härtbare und nicht härtbare. 

Nach den vom Oeaterr. Ingenieur- und Architekten- Vereine auf- 
gestellten neuen Bestimmungen sind jene schmiedbaren Eisensorten 
als Stahl zn bezeichnen, welche sich härten lassen, jeoe, welche 
diese Eigenschaften nicht besitzen, beissen Schmiedeeisen oder 
„Eisen* kurzweg. 

In Deutschland bildet die Zugfestigkeit die Grenze zwischen 
Eisen und Stahl. Jede» schmiedbare Eisen, welches eine grössere Zug- 
festigkeit als SO kg per mm* aufweist, führt nach dortigen Bestim- 
mungen die Bezeichnung Stahl. 

Je nach der Art der Erzeugung theilen sich Schmiedeeisen und 
Stahl in zwei Gruppen, und zwar Schwcissstahl, Schweiasciscn, ferner 
Flussstahl uud Flusseisen. 

Was die historische Entwickclnng der Eisen- 
erzeugung anbelangt, au gab Herr Hauptmann Walter an. 
da«* wir drei mächtige Marksteine zn verzeichnen in der Lage sind, 
welche die Geschieht* der Eiscnerzengnng in drei Epochen trennen. 

Die erste Epoche ist dadurch gekennzeichnet, dass man in 
dieser aus den Erzen nur schmiedbares Eisen gewinnen konnte, 
welches znm Schlüsse des Proceases als teigiger Klnmpcn resullirte. 
Diese Epoche reicht vom Momente, wo unsere Vorfahren das Eisen 
darzustellen vermochten, bis zum Begiune des XIII. Jahrhunderts. 

Die zweite Epoche ist dadurch cbarakterisirt, das» man in der- 
selben bereits Eisen iu geschmolzenem Zustande, also als fenerig-flüssige 
Masse au* den damals schon „Hochofen" genannten Oefen zu 
produciren vermochte. Da jedoch wegen der in Hochofen herrschende u 
verhältnismässig niedrigen Temperaturen nur bochgekohlte Eisen- 
sorten ernengt werden können, so ist das Productder Hochofen „Rob- 
eiseu". 

Die ersten Spuren der regelmässigen Roheisen - Darstellung 
linden wir zu Anfang des XIII. Jahrhunderts im Piegenlaudc uud 
bei Schmalkalden. 

Die Oefcn hatten kaum mehr als U in nöhe ; gegen Ende des 
XU I. Jafarhuuderts erhöhte man dieselben auf fi m. gegen die Mitte 
des XV. Jahrhunderts wurde die Roheiseu • Darstellung in England 
eingeführt, im XVI. Jahrhundert beginnt sie sich im Harz einzu- 
bürgern. Der erste Hochofen Nordamerikas wurde um 1644 in 
Massachusetts Bay errichtet. 

In den österreichischen Alpen benutzte man noch gegen Ende 
des vorigen Jahrhunderts .Stttckofen" zur unmittelbaren Dar- 
stellung schmiedbaren Eisens. Vor dem sogenannten -Stöcke*, 
welches der Process liefert«, folgte stets etwas geschmolzenes Roh- 
' eisen. 

Während des XVII. Jahrhunderts versuchte man, wegen 
Mangels an Holzkohlen, die Hochöfen mit mineralischen Brennstoffen 
, zu betreiben. Der erste regelmässig» Betrieb mit Coaks erfolgte 1 73'» 
zu Colebrook Dal« in Sbropshire. Auf dem Fesüande stand der er.-te 
Coakshochofeu 1 7U I zu Gleiwitz in Oberscblesieu (12 9 m hoch mit 
einem Rauminhalt von 40 3 m J , Production eine Tonne per Tag». 
Einen bedeutenden Aufschwung erfuhr das Eisenbütteiiwesen mit der 
Erfindung der Dampfkraft, und das eigentliche Aufblühen der Eisen- 
erzeugung stammt erst vou dem Momente der E inführ uu g d er 
Eisenbahnen I8'J5 her. 

Ein deutliche* Bild der Steigerung des Bedarfes im Eisen 
durch die Einführung der Eisenbahnen geben folgende Z»hUn ; 

Die jährliche Eisenerzeugung betrug 180"» 62r>.0Ot) t, 18&0, 
| also Ü"> Jahre nach der Anlage der ersleu Eisenbahn, 4,7.Vi.i>iü t, 
heute steigt diese Ziffer auf 27,WW.i.n>0 t. 
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Was di* Länge der Eisenbahnen der Gegenwart anbelangt, I 
«o betrog dieselbe am Schlosse 18W> 817 285 km, ein« Lange, welche 
nahezu da* 15'/ t facbe de« Umfange* der Erde am Aequator 
(40.070 kn) oder da» l'/gfaebe der mittlereu Entfernung des Mondes 
von der Erde (H84.420 km) ausmacht. 

Der dritte Markstein i»t um das Jahr 1860 zu verlegen, von 
welchem Momente an, man anch durch geeignete Processe im Stande 
war, die b ch miedbaren Eisensorteo, also Schmiedeeisen und Stahl 
im geschmolzenen Zustande zu erzeugen (Bessemer-Process). 

Nach dieser Einleitung ging der Vortragende Uber auf die Be- 
sprechung der Erzeugung von Roh- und schmiedbarem Eben. Er 
erwähnte der gewöhnlich zur Verwendung gelangenden Eisenerze, < 
und erklärte deren Vorbereitung durch das angenannte .Rösten", i 
welches in Meilern, Stadeln oder in Oefen vorgenommen werden ' 
kann. 

Die Hochofen iheilen sieh, wie der Vortragende aufführte, | 
je nach der Bauart in alte und neue Hochöfen. Bei den ersteren j 
herrscht das Princip, alle Wäimeverluste dnrch das Mauerwerk zu 
verhindern. Man umgab also das Kernmauerwerk mit einem mächtigen 
Rauhgeraäuer. Die neuen Hochöfen werden gerade nach dein ent- 
gegengesetzten Principe erbant; man sucht durch Freistellung des 
Kernschacbtes und durch Anbringung von K&blvorrichtungen dem 
Mauerwerk die Wirme zu entziehen, am demselben eine längere Halt- 
barkeit zu verleihen. 

Das Gestelle nnd der Bodenstein ist zumeist aas Kohlen- 
»torT-Steinen erbant, weil diese der Wirkung der Schlacke mehr zu 
wi<ler*teheu vermögen. Die .Formen", durch welche der zumeist 
,heiss" angewendete Gebläsewind eingeblagen wird, sind ebenso wie 
der Schlackenabstich mit Wasser gekohlt. Die tiichuiffiiung ist mit 
einem Gichtgasfang versehen. Gegenwärtig sind zumeist die Ghht- 
gasfänge von Parry, Hoff oder von Langen in Anwendung. 

Die Höhe der Hochöfen beträgt gewöhnlich 18—24 m (der 
gröaste bis jetzt erhaute besitzt eine Höhe von 28 m). 

Der Ranminbalt des Schacbtraumea wird gewöhnlich nicht 
kleiner als 300 m 1 nnd nicht grösser als 500 m» gehalten. Die Tages- 
produetiun beträgt gewöhnlich bei den neuen Hochöfen bei Coaks- 
be trieb und zwar auf Weisseiseu 100- 15t> t auf Graneisen 70—120 t. 

Die aus der Gicht entweichenden Gase, „Gichtgase", besitzen 
wegen ihres Kohlenoxydgehaltes bedeutenden Brennwert, sie werden 
abgefangen und mit Rohrleitungen zur Huttensohle geleitet und aus- 
genutzt: 1. zur Erhitzung der Windcrbitznngs - Apparate, 2. zum 
Heizen der Dampfkessel für die Gebläsemaschinen und 8. wo es die 
Anlage bedingt und zulässt, zum Rösten der Erze. 

Die Hochofenschlacke wird gegenwärtig bäuftg zur Erzeugung 
von Schlackeotiegeln verwettet, indem mau sie in Wasser grauulirt, 
mit Kalkbrei mischt und zu Ziegeln formt. (1000 Stock kosten circa 
8-» fl.) 

Das Robmaterial zum Erzeugen des schmiedbaren Eisens 
ist das Ii ob eisen. Die hiebei angewendeten Processi heissen Frisch- 
processe und man reebnet hinzu deu: 1. Hordfrischprocesa, 2. das 
Flammofen frischen, auch Puddling>process genannt, und 3. das Wind- 
frisebeu oder auch als Converterverfahren bezeichnet ( Besseiner- und 
Thomas-Proeeas). 

Das quantitativ leistungsfähigste Frisebverfahren ist das letzt- 
genannte. In vollendeter Ausführung tritt der Bessemer-Process im 
Jahre 1861 aui. 1863 bestanden im Ganzen 30 Bessemerbirnen ; in 
Oesterreich war die Anlage in Tumich damals in Vollendung be- 
griffen. 1867 bestanden am Continent bereits 41 Beasemerwerke mit 
zusammen 117 Birnen (in Oesterreich sechs Anlagen mit 14 Birnen). 

Gewöhnlich besitzen die Birnen oder Converter einen Fassungs- 
ranra von ti—12 Tonnen. Die Pennsylvania Steel Co. verfltgt über 
vier Birnen mit 18 t Fassungsraum. Jede derselben macht 112 Hitzen 
in 24 Stunden. *o das« also eine Hitze 13 Minuten währt, in welchem 
kurzen Zeiträume 18.000 kg Roheisen anf Stahl verbissen werde«. 

Ein mächtiger Fortschritt im EisenbiiUenweseu erfolgte 1878 
durch die epochemachende Erfindung von Thomas und GilcbrisU 
Du man durch deu Bessemer-Process nur solches Roheisen auf 
Schmiedeeisen und Stahl Verblasen kann, welches frei von Phosphor 
ist, so waren bis zum genannten Jahre alle Eisenerze, welche pbos- 
pborhultiiceB Roheisen lieierteu, nur von untergeordnetem Wette; 
mit der Erfiuduug von Thomas war der mächtige Aufschwung der 
Kiseutecbuik daher iusbesonders in jenen Ländern bedeutend fühlbar, 
welche (Iber solche Erzlagerstätte!! verfügen. So verdankt Böhmeu, 
Mahren, ein grosser Tbeil I>enUcbUnds ihren gegenwärtigen Stand, 
den sie in der Eisenerzeugung einnehmen, allein nur dieser epoche- 
machenden Erfindung. 

T h o m a s fand nämlich, dass, wenn man den Converter mit 
einein hasischen Futter (Magnesit. Dolomit) versieht und ausserdem 
Knlk mit dem Eisen churgirt, sich die durch die Oxydation des 
Phosphors entstehende Pbosphorsüure nn die Basen (Kalk, Magnesia) 
bindet und so die Möglichkeit zur Erzeugung eines phosphorfreien 
Stahles oder Schmiedeeisens gibt. 

Für dl« Rodsition 



Der Vortragende besprach nun in Kurzem den Verlauf des 
Bessemer- und Tbomas-Processes und fahrte an, daas das Roheisen 
in geschmolzenem Zustande in den Converter eingebracht werden 
muss; dass man biezu also entweder das Roheisen direot nach dem 
Abstiche dem Hochofen entuehinen kann oder falls dies nicht mög- 
lich wäre, so ist man an ein Schmelzen des Eisens im Cnpol- »der 
Flammofen gebunden. Um bei erstgenanntem Vorgange stets (Iber 
ein gleichartiges Material zu verfugen, lässt man das Roheisen vom 
Hochofen zunächst in Sammelgefäsie, sogenannte „Mischer*, einfliessen. 

Die Edgar Thomsons Works haben zwei Mischer mit je 10» t 
Fasiungsranm zur Aufnahme und Abgabe der Erzeugung Ton 8 Hoch- 
öfen mit etwa 1500—200« t im Tage. 

Anschliessend an den Bessemer- und Tbomas-Proceas widmet 
Hauptmann Walter dem Siemens— Martin • Processe eine der vor- 
gerückten Zeit wegen kurze Besprechung. 

Der von Martin angegebene Processi der Stahlerzeugung be- 
steht im Wesen darin, dass man in einem Flammofen Roheisen nnd 
schmiedbares Eisen, letzteres in Forin von Abfällen der Walzwerke, 
Alteisen u. dgl., in derartigem Verhältnisse zusammen schmilzt, da» 
ein Mittelproduct eutsteht. welches dem Kofalenstoflgehatte nach 
harter oder weicher Stahl ist. Da diese niedrig gekohlten Eisen- 
sorten iu gewöhnlichen Fenerungsatilageo nicht schmelzbar sind, so 
wurde dieser Process erst 1865 dnrch die Einfahrung der Regeueratir- 
Feuerang Ton Siemens lebensfähig. 

Die Chargen für die Maitinöfen betragen gewöbulich 7 t; 
heute sind jedoch Oefen für 8—10 — 15 t nicht mehr selten; auch 
Martinöfen für 20 — ÜO t stehen im Betriebe, wiewohl nach dem l'r- 
theile gewiegter Kachleute 20 t als höchste Charge angenommen 
werden sollten. 

Als Tielleicht grösste gegenwärtig im Betriebe stehende 
Martinhütte dürfte die 1H91 neu eingerichtete Anlage der Hotneslead 
Steelworks bei Pittsburg betrachtet werden. Sie besiebt ans I« Oefen, 
von welchen Tier einen Fassungsraum von 25 t, die andern 2» t 
Chargen besitzen. 

Auch beim Martin-Processe ist massgebend, ob das Roheisen 
pfaospborhältig oder phospborfrei ist. im ersteren Falle ist die Ofen- 
Zustellung aus basischen Steinen i Magnesit, Dolomit) im letzteren 
ans saurem, kieselsäurehaltigen Ziegeln, und zwar Cbauiotte, Diu- 
steine etc. 

Die hochinteressanten Darlegtingen des Vortragenden, welches 
das Auditorium mit sichtlichem Interesse und grosser Aufmerknn- 
keit folgte, wurden durch eine Anzahl von Wandtafeln, Zeich- 
nungen wie auch durch Erz und Eisenproben unterstützt. Eine reich- 
haltige Collection von photograpbischen Aufnahmendes Kruppsche* 
Etablissements in Essen wie auch zahlreiche Photographien det 
Staatseisenbabnwerko in Resrhitza, Annina und Steierdorf veranschau- 
lichten muatcrgiltige Anlagen von Eise 
werken und Hütten-Interieurs u. dgl. 

Nachdem der Vortragende geendet, und der reiche Beifall sich 
gelegt hatte, dankte der Vorsitzende Herrn Hauptmann W al t e r 
namens des Club för deu interessanten und instruetiven Vortrsg 
nnd »eblo** die Sitzung. 



im 



Vortrage folgte, 
sie des Club, an 



ine gesellige \ 
der Vottragende 

Für den Schriftführer: Dolyak. 



Kigestbum. 



b« und Verls« des Club 



Wahlreaultat. In der am 2. d. M. abgehaltenen XVII. or- 
dentlichen Generalversammlung wurden die folgeuden Herren 
mit überwiegender Majorität gewählt. Präsident: k. k, Hofrath Hann» 
Kargl, Vorstand der Ahtbeilong für Zugförderung«- und Werk- 
stättendienst der k. k. General - Direction der österr. Staaubahnea. 
Vice- Präsident : Franz GrQuebaum, k. u. k. Hauptmann i d. B-, 
Vice-Präsident des Verwaltungsrathes der k. k. priv. Eisenbahn 
Wien— Aspang. Cassier: k. k Baurath Franz Schmarda, Ober- 
Iusprcor der k. k. österr. Stantsbahnen u P. Auaschoasräthe mit 
zweijähriger Fonclion&dauer : F. R. Engel, Inspector der k. k. 
priv. österr. Nordwestbahn; Emil Engelaberg, Inspector der k. k. 
Österr. Staatsbabnen, zugetheilt der k. k. General - Inspection der 
österr. Staatsbabnen; k. k. Hnfrath Dr. Franz Liharzik, Vorstand 
der cominerciellen Abtlieilung der k. k. österr. Staatsbabnen; Adalbert 
Merta von Mährentren, Inspector der k. k. österr. Staatsbabnen 
i. P.; Dr. Alfred Sc hei her, Inspector, Directions - Secretär der 
k. k. priv. böhmischen Coinraercialbahnen; Oscar Schiller, Direttor 
der k k. priv. Südbsbn-Gesellschnft; Dr. Robert Christian Spitzer, 
Secretär der k. k. priv. Kaiser Ferdinandis-Nordbahii; Anton Staufs 
Secretär der k k. priv. ost«rr. Nordwestbahn ; Wilhelm Tedesco. 
Central-Inspcctor der k k. priv. österr. Nordwestbahn. AusaehusS- 
rath mit rlojährtger Pnnetioasduuer: kaiserl. Rath Emil»» 
Eysauk von Marienfels, Ober - Inspektor der k. k. General- 
Direction der österr. Staatshnbueii. _ 

TorantwortlUh : Druck von R HPIEsT Co 

v. HERTA. Wi«u, V. Bezirk, Stmujsrugssw M- 
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Clnbversainmlung: Dienstag den 20. März IHM, 

V s 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Oscar Wehr, 
Adjuncten der k. k. österr. Staatsbahnen, Uber: „Anwendung 
tlektriteher Stationtdeckvng*-Signale bei Central- Wciehmanlagm" 

mit Demonstrationen. 



lieistcsgegenwar. im Eisenbahn-Betriebs- 
dienste. 

Unter die Eigenschaften, deren Summe den richtigen 
Eisenbahn - Betriebsmann ausmacht, gehört die Geistes- 
gegenwart. Sie zählt zu den Imponderabilien des 
Charakters, für welche die Qualifications-Tabelle keine 
Rubrik besitzt, in denen man nicht so wie Aber etwaige 
Farbenblindheit geprüft wird, sie ist aber für den aus- 
übenden Dienst so wichtig wie Vorstadien, Instructionen 
und sonst alles Erlernte, denn auf ihr beruht nicht nur 
die Anwendung des Erlernten in den schwierigsten und 
folgenreichsten Fällen, sondern sie fügt der Instruction 
im gegebenen Augenblick Eigänzungen bei, auf welche 
nicht vorgedacht werden konnte, weil sie nur für 
diesen Augenblick passen und mit ihm den Werth und 
die Anwendbarkeit verlieren, und sie erfindet frei 
Aussergewöhnliches für verzweifelte Balle. Von dem Be- 
nehmen bei häufigen normalen Vorkommnissen, wie dass 
bei jähem Erscheinen des rothen Lichtes ebenso jäh 
Contredarapf zu geben und die Bremsen festzuziehen 
sind, soll hier nicht die Rede sein, da hiefiir besser 
der Begriff »ruhige Aufmerksamkeit 1 ' als „ Geistesgegen- 
wart" zu gebrauchen ist. Das Verhalten bei solchen All- 
täglichkeiten geht dem, freilich dem besonnenen, Per- 
sonale aus Pflichtgefühl und Selbsterhaltungstrieb so in 
das Blut über, wie das anwillkührliche Schliessen der 
Augen beim Anflug eines Funkens. Jedoch die seltener 
und in unberechenbaien Formen und Combinationen auf- 
tretenden Unfallsdrohungen, für deren Bekämpfung sich 
keine Schablone vorzeichnen lässt, erfordern auch eine in 
vorhinein unberechenbare, eine combinirte Thätigkeit 
menschlicher Seelenkräfte. Für die Durchführung der 



philosophischen und praktischen Regel, jede beabsichtigte 
wichtige That reiflich und wiederholt zu überlegen und 
selbst dann noch der Unzulänglichkeit aller menschlichen 
Erkenntnis dadurch Rechnung zu tragen, dass man dem 
gefassten Plane einen Sicherheits-Spielraum gibt, für das 
Fingelwort: „Eile mit Weile", fehlt hier die nöthigeZeit, 
und doch soll das Resultat des Handelns so vollkommen 
sein, als ob diese Zeit zur Verfügung gestanden wäre. 
Schärfe und Schnelligkeit der Auffassung und Ausfüh- 
rung, Besonnenheit und Leidenschaftlichkeit, Vorsicht 
und Kühnheit müssen combinirt, also Widersprüche in 
Uebereinstimmung gebracht werden. 

Die Fähigkeit, in dem Brnchtheil einer Secnnde, in 
einem Augenblick und zwar in einem solchen, wo Schreck 
die Nerven und Gedanken lähmen will, sie dem ent- 
gegen zur höchsten Thätigkeit anzuspannen, muss so an- 
geboren sein wie ein scharfes Auge, ein feines Gehör, 
wie Körperkraft oder Kunstsinn. Aber sie lässt sich gleich 
den genannten Natnrgaben durch Uebnng stärken und sie 
erschlafft in der Unthätigkeih Aus einem Funkelten An- 
lage, das bei weichlichem Leben ganz erlöschen würde, 
wird durch Willenskraft und Gewohnheit, mit der Gefahr 
zu ringen, ein ausgiebiger Fond an Geistesgegenwart. 
Im weiten Sinne ist sie kein menschliches Privilegium, 
denn an schlauer und kühner Ansnfitznng des Augen- 
blickes im Momente höchster Gefahr kann der Mensch 
oftmals an einem Thiere seinen Meister linden; allein 
das Tluer wird, auch hei höchstem Instincte, nur seine 
eigene und allenfalls die Selbsterhaltung seiner Jungen 
bezwecken und nicht viel höher steht jener Mensch, 
dessen Handeln blos durch seinen Verstand im eigenen 
Interesse geleitet wird, dort, wo er die Pflicht hat, 
Andere zu retten; und nur der besitzt die echte Geistes- 
gegenwart, dem im entscheidenden Augenblick auch die 
Vernunft, das sittliche Unterscbeidungsverniögen treu 
bleibt und sagt, bis wohin sein kühnes Eingreifen in 
das Ereignis ruhmeswert und von wo ab es verwerflich 
ist. Dass der Hund seinen Herrn, der Bernhardiner sogar 
Fremde mit eigener Lebensgefahr rettet, liegt nicht iu 
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seinem Instincte, sondern beruht aaf tausendjähriger Er- ! 
Ziehung der Rasse durch den Menschen, allerdings bei | 
natürlicher Empfänglichkeit des Thieres. Die echte ; 
Geistesgegenwart unterscheidet nnd greift nur dort ein, 
wo sie voraussichtlich das richtige, das nützliche Resul- 1 
tat herbeiführt, während der Waghals durch sein un- : 
zeitiges Handeln aus kleiner Gefahr oft erst ein grosses J 
Unglück emporzieht. Er passt noch weniger für den 
äusseren Dienst als der Kaule in Gedanken und Ent- 
schlüssen, der in die Gefahr blöd hinein schaut. Wir 
betonen diesen Unterschied, weil überall, auch im Eisen- 
bahndiens^e, die Kühnheit zur Waghalsigkeit werden 
und aus einer Tagend in einen Fehler übergehen kann, 
der vielmehr Ahndung als Lob verdient. Denn wie der 
Chirnrg, nnd im Kleinen ähnlich dem Feldherrn, hat 
der disponirende Eisenbahnmann im entscheidenden Mo- 
mente Tod und Leben Anderer zu verantworten, seine 
eigene Erhaltung nnd sein Schicksal hat er dem Berufs- 
ziele zu unterordnen. Werden nnn voraussichtlich nur 
von der Natur Begabte, die nicht nur ihren Muth, sondern 
auch ihren Charakter iu der Gefahr geläutert haben, ihr 
im Allgemeinen gewachsen sein, so ist die echte Geistes- 
gegenwart um so hervorragender, wenn Jener sie besitzt, 
der sie selten zu üben bekommt. Und um so bedeutender 
ist die Pflicht für Jene, die eine solche ausserordentliche 
That zu beurtheilen haben, dies vollkommen gerecht 
auszuüben, wozu der pute Wille allein nicht ausreicht, 
sondern auch das Vermögen der gründlichen Erkenntnis» 
des ganzen Vorkommnisses gehört. 

Wir wollen nun ein hier einschlägiges Ereignis» er- 
zählen, das wegen seiner Absonderlichkeit allein des Lesens 
werth sein dürfte, aber auch deshalb, weil es in seiner 
Vollständigkeit bisher nur Wenigen bekannt wurde. Ob- 
wol seit dem Geschehen sehr lange Zeit verflossen ist, 
können hier begreiflicher Weise weder Namen noch son- 
stige Angaben gebracht werden, welche die handelnden 
Personen erkennen Hessen. 

Zwei kleine Nachbarstationcn einer schwieligen Ge- 
birgsbahn hatten eine eingeleisige Zwischenstrecke in 
äusserst coupirtem Terrain, nichts als scharfe Bögen um 
hohe Felsenwände, iu Einschnitten und auf hohen Dämmen, 
drei lange Tunnels, sämmtlich in Contrecurven, schliess- 
lich ein Gefälle von meist 25 pro mille; die Stationen 
selbst lagen in sanfter geneigten Ebenen. Wir wollen die 
höher gelegene Station mit 1, die untere mit B, die 
beiden Stathmsbeainten, welche an dem Tage des zu j 
schildernden Ereignisses Verkehrsdienst ausübten, durch j 
flngirte Taufnamen bezeichnen, den in .1 Franz, jenen I 
in K Stephan nennen. Endlich benennen wir die andere, 
noch tiefer liegende Nachbarstation von IS, mit r. Die • 
Vorschrift bei Zugsverspiltnngen lautete auch damals be- 
reits, dass der den Nachrangszug, also den Zug mit höherer 
Nummer, expedirende Beamte die Kreuzung zu bestimmen 
hatte, und dass auch bei Theilungen von Zügen jeder ein- 
zelne Theil die Rangordnung jenes Zuges behielt, dessen 
Nummer er führte. Die Züge mit geraden Nummern 



gingen in der Richtung von .1 nach B, die ungeraden 
von B nach .4. 

In einer schneestürmischen Winternacht verkehrte 
Lastzug 11, der fahrplanmässig in f." mit dem Lastzüge 12 
hätte kreuzen sollen, in zwei Theilen. Alle drei Züge, Haupt- 
zug 11, abgetheilter 11, nnd Zug 12, hatten Verspätung, 
Zug 11 die geringste, Zug 12 die nächst höhere, Zng 11, 
aber, schon lange bevor er nur (' erreichen könnt«, hatte 
eine ganz ausserordentliche Verspätung. Sehr lange fahr- 
planmäßige Aufenthalte in den Stationen gaben jedoch 
weiten Spielraum des Einbringens von Verspätungen. 
Stephan hatte sich instruetionsgemäss um die Kreuzung 
beider Züge 11 mit Zug 12 gar nicht zu kümmern, für 
Franz war es längst klar, dass die richtige Kreuzungs- 
station von Zug 11 und 12 seine eigene A sei und er 
gab dies zur Sicherheit nach II telegraphisch auch be- 
kannt, wonach die Kreuzung wirklich in .1 stattfand. Be- 
vor Franz zur Zugsmanipulation sich auf den Platz be- 
gab, schaute er noch in das Telegraphenprotokoll nnd 
fand, dass Zug 11, vor einiger Zeit sich auf einer so 
entfernten Station befunden habe, dass er jetzt kaum noch 
in C eingelangt sein dürfte. Draussen erzählte ihm der 
Zugsführer des Zuges 11 von dein schlimmen, ausnahms- 
weise im Thale noch weit ärger als in A tobenden Schnee- 
treiben und dass Zug 11, wol aufgelöst werden dürfte, 
indem für ihn keine Vorspannmaschine, geschweige ein 
Schneepflug zu erlangen sei. Franz Hess zunächst den 
Zug 11 ab. Das Personale des Zuges 12 strebte, wie 
bei jedem verspäteten Zuge, bald expedirt zn werden, nrn 
der End-, zugleich Heimat Station näher zu kommen und 
bat um baldige Abfertigung. Franz ging ins Bureau und 
fragte um Zug 11, ? „0 ! der ist noch weit, noch kaum in C u , 
erwiderte der schläfrige Telegraphist und mit einer, bei 
ihm noch nie dagewesenen und ihm später stets unerklär- 
lichen Sorglosigkeit sagte Franz zu dem Telegraphisten : 
„Zeigen Sie Zug 12 nach «an", ging wieder hinaus und 
fertigte Zug 12 ab, ohne zu warten, ob der Telegraphist 
den Auftrag erfüllt habe und ohne aufzuhorchen, ob das 
Glockensignal vorher abgegeben sei, endlich ohne vor Allem 
die Kreuzung nach IS telegraphisch festzusetzen so lange 
Zug 12 noch da stand. Die Reue erfolgte in der Minute. 
In s Bureau zurückgekehrt, fand er den Telegraphisten 
kreideweiss, denn dessen beabsichtigtes Telegramm nach IS 
war von dort mit den Worten „Zug 11, ab" unterbrochen 
worden, worauf erst der Telegraphist in A: „Aufhalten, 
Zug 12 ab u depesebiren konnte aber kein „Verstanden" er- 
hielt, und zum Teberfluss versagte das bei letztem Bedarfe 
noch richtig fnnetionirende Glockensignal, so dass weder die 
Abfahrt des Zuges 12 den Wächtern angezeigt, noch 
der Alarmruf: „Alle Züge aufhalten" gegeben werden 
konnten. In tödtlieher Aufregung schnellte Franz hinaus ; 
zu spät, Zug 12 hatte sich hurtig empfohlen und be- 
fand sich auf dem starken Gefälle bereits ausser Sehweite. 
Während dessen hämmerte der Telegraphist unablässig 
nach lt . „Zug 11, authalten, Zug 12 ab" wohl fünfzehn Mi- 
nuten lang, aber es kam in allen Zwischenpausen, die er offen 
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Hess, keine Antwort, auch nicht auf seine fieberhaften 
Fräsen: „Verstanden? Was ist? Um Gotteswillen, was 

ist? u Es gab kaum eine andere Krklärnng, als 

dass H seinen Sprechapparat ausgeschaltet haben musste. 
Während dieser fünfzehn Minuten hatte Franz die Seelen- 
angst eines zum Tode Verurtheilten, verschärft durch die 
tausendmalige phantastische und doch ganz reale Selbst- 
zeichnung der wahrscheinlichen, ja gewissen Folgeu. Auf 
dieser Strecke, unter diesen Umständen ein Zusammen- 
stoß! Kein Wächter hatte von einem der beiden Gegen- 
züge ein Signal erhalten, und dass die Züge in den 
Schlangencurven, verdeckt durch hohe Lehnen, tiefe Ein- 
schnitte und nun gar durch die gewundenen Tunnels, 
einander rechtzeitig sehen könnten, daran war nicht zu 
denken. Beide Züge fuhren zudem sicher so schnell als 
nur möglich und diese Möglichkeit war bedeutend, denn 
Zug 12 hatte das starke Gefälle vor sich und Zng 11, 
musste, aus seinem unvermutheten Einbringen eines grossen ; 
Theiles seiner Verspätung zu schliessen, ebenfalls in der ' 
Lage sein, rasch zu fahren. Dazu das ungeheuere Sehuee- 
treiben und der riesige Sturm, die jeden Rest von Fern- 
sicht sperrten — der Zusamnienstoss war unvermeidlich — 
wohl bereits erfolgt — mit Tödtung oder schwerer Ver- 
letzung des ganzen Personales und Zertrümmerung beider 
Züge, — und immer noch hämmerte der Telegrapbist con- 
vnlsivisch nach //: ,Zug 11, aufhalten, Zug 12 ab" — 
keine Antwort. Kranz war eine Zeitlang wie der von den 
Kurien gehetzte Ürest dranssen in dem wilden Wetter 
herumgerannt, jetzt kauerte er in der Sophaecke des 
Bureau und horchte mechanisch auf das nutzlose Ge- 
klapper des Telegraphen. 

Versetzen wir uns nun iti die Stalion Ii. Auch hier, und 
hier noch weit mehr als in A, war der böse Dämon des I 
Eisenbahnwesens geschäftig, Zufälle aneinander zu reihen, 
deren jeder einzelne harmlos, die aber im Zusammen- 
wirken furchtbar werden. Stephan versah den Platz- und 
Telegraphendienst zusammen nahezu allein. Vor zwei 
Stunden war der Telegraphist von Migräne befallen 
worden und legte sich so oft als möglich in ziemlicher Geistes- 
abwesenheit auf den Divan. Sein College wohnte nicht am 
Bahnhofe, sondern in der Ortschaft, sollte auch am nächsten 
Morgen den SMstündigen Dienst antreten, und so wurde 
nicht nach ihm geschickt, sondern Stephan bediente selbst 
zum grössten Theile den Telegraphenapparat. So fuhr 
Zug ll t ein, Stephan empfing ihn draussen am Platze. 
Der Zug hatte doch Vorspann erhalten, aber ausdrück- 
lich nur bis Ii, die Maschine musste unbedingt zurück- 
kehren und der Zug sollte, wenn nöihig, in // Wagen ab- 
stellen. Das geschah auch unter Stephans persönlicher 
Aufsicht, der sodann den Zug abliess und in die Kanzlei 
ging, um die Abfahrt telegraphisch und mit Glocken- 
signal nach A anzuzeigen, ebenfalls ein Vergehen, denn 
bei so unregelmässigen Zügen hätte nach der Instruction 
Beides geschehen sollen, so lange der Zug noch ruhig stand. 
Allein der Zng 11, fuhr trotz Erleichterung noch immer so 
schwer, dass Stephan den wegen des Sturmes und glatten 



Schnee's mühseligen Hin- und Herweg zwischen Zug- 
führerwagen und Kanzlei scheut«, und den schon abfah- 
renden Zug noch in der Gewalt zu haben glaubte, als 
er ins Bureau kam. Der Tclegniphist lag besinnungslos 
am Divan. Von A wurde der Beginn einer Depesche ge- 
geben, die Stephan seinerseits mit: „Zug 11, ab - ' unter- 
brach. Sein Glockensignal versagte, dagegen kam es 
blitzschnell von A- „Aufhalten, Zug 12 ab. - ' Stephau 
flog hinaus. Zug 11, hatte zwar mit seinem Ende die Sta- 
tion noch lange nicht verlassen und fuhr mit jeder Secunde 
langsamer, ein je grösserer Theil von ihm ausserhalb der 
Station in die Steigung von 25"/oo kam; allein er war 
bereits weiter als vermuthet. Stephan hoffte ihn noch 
einzuholen; Handlaterne hatte er keine rasch mitnehmen 
können, aber der Wächter beim Ausfalutswechsel stand 
mit einer solchen dort. Bald hatte Stephan, gegen das 
Unwetter arbeitend, ihn erreicht, konnte jedoch wirk- 
lich keinen Schritt mehr weiter, denn dort, gleich 
ausserhalb der Statiou begann ein scharfer Bogen an 
der Felsenwand, die heute den Sturm als Orkan zu- 
rückwarf, Wolken von gefrorenem, eisglattem Schnee 
gegen das Wächterhaus stäubend, den Schritt und Athem 
beklemmend. Stephan entreisst dem Wächter die Laterne, 
will sie schwingen — und sie verlöscht in demselben 
Augenblicke. Selbst erschöpft, schreit er dem Wächter zu, 
dem Zuge nachzulaufen nud ihn aufzuhalten; der Wächter 
gehorcht eilends, aber Stephan sieht, es werde nicht gelingen, 
denn der Zug fährt oder keucht doch mindestens ebenso 
schnell, das heisst so langsam, wie der Wächter. Der 
Schneesturm kommt schnurgerade entgegen, kann den 
Mann ganz hemmen oder umwerfen. Das Ende der Jagd 
ist nicht abzuwarteu, obgleich der Signalwagen kanm 
sechzig Schritte entfernt sein mag- Man sieht deutlich die 
grellen, rothleuchtenden Stocklaternen und auch die Hand- 
laterne des Stockmannes, der eingemummelt am Wagen- 
plateau steht, die Capuze seines Lodenpaletots über die 
Ohl eu gezogen, und das Schreien Stephans und des Wächters 
in dem Sturm nicht gehört hatte. Hätte aber der Stock- 
mann scharf aufgepasst, er müsste im Schneelichte doch 
vielleicht das Nachrennen bemerken. Aber er rührt« sich 
nicht — und trotz des hörbaren Schleifern; der Maschiiien- 
ti iebräder muss der Zug jetzt sicher schnell in hoffnungs- 
loser Entfernung sein, denn dass der Wächter eigentlich 
nicht vom Flecke kam. war deutlich. Zu Experimentell 
mit der erloschenen Laterne oder zum Anbrennen einer 
anderen war absolut keine Zeit 

Um diese Situation herbeizuführen, mussten sieben 
widrige Umstünde zusammentreffen, davon nicht ein ein- 
ziger von gütiger Schicksalshand paralysirt wurde, 
nämlich : das grosse Vergehen Franzens bei der Zngsexpedi- 
tion und das kleinere Steplian's; der unrichtige münd- 
liche Rapport über Zug 11, seitens des Telegraphist en in A 
und die Begnügung Franzens mit selbem; das Versagen des 
Gloekensignales ; das körperliche Belinden des Tele- 
graphist en in /'; das plötzliche Verlöschen der Wächter- 
Handlaterne und das Unwetter, das Steplian's und des 
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Wächters Laufschritt hemmte. Die Zugsverspätungen sind 
ebensowenig, wie die ungünstigen Strecken Verhältnisse, 
als taglich gegebene Bedingungen, unter die Ursachen 
gezahlt, denn mit diesen Umständen ransste stets gerechnet 
werden. Bis zu dem Augenblicke, als Zug 11, sich 
etwa sechzig Schritte vor Stephan befand, dieser jedoch 
keine Hoffnuug mehr besass, ihn noch zu erreichen, hatte 
Alles einen Zusammenstoss begünstigt, und fuhr Zug 11, 
weiter, so war der Anprall geradezu unvermeidlich. 
Zug 11, fuhr in seinen sicheren Untergang hinein, ver- 
nichtend für Zug 13. Stephan stand ebenso hilf- und 
aussichtslos in //, wie sein College Franz in A, und 
zeichnete sich wie dieser die Situation mit ihren 
Folgen im Geiste vor, jedoch mit der ßlitzschnelligkeit 
einer Momentphotographie, während Franz eine «tät- 
liche Viertelstande Zeit dazu hatte. So stand Stephan 
vor der Thüre des Wächterhauses , von jedem nor- 
malen Hilfsmittel entblösst, denn ein abenteuerliches be- 
fand sich nahe, eines mit sehr geringer Aussicht auf Erfolg 
und mit bedeutendem Risico sowohl beim Gelingen als 
Misslingen. Wie immer es nun aber beschaffen war, 
darauf verfallen konnte nur hohe Geistesgegenwart ge- 
paart mit Verwegenheit. Wie ein leuchtender Funke 
jagte nämlich Stephan der Gedanke in's Hirn, das» im 
Wachterhanse sein Gewehr hing, ein vortreffliches, weit- 
tragendes Jagdgewehr, das er gewöhnlich dort deponirte, 
weil der Wächter mit der Reinigung gut umging. War 
die Ladung nicht bereits herausgenommen, so mussten beide 
Läufe mit grobem Fuchsschiott geladen sein. Es konnten 
kanm zehn Secunden vergangen und Zug 11, kaum nm 
fünf Wagenlängen weiter gefahren sein, als ein scharf- 
gezielter Schus8 gegen eine der oberen Stocklaternen am 
Schlusswagen des Zuges krachte, deren Gläser klirrend zer- 
splitterten und deren Licht erlosch, worauf der Stockmann 
seine Handlaterne sogleich eifrig im Kreise schwang, dieses 
Signal sich nach vorne fortpflanzte und die Maschine unter 
Bremspfiffen anhielt. Der Stockmann wollte zunächst den 
Zug decken, dann die unentbehrliche Stocklaterne, ohne 
deren Licht der Zug seine Fahrt absolut nicht fortsetzen 
durfte, aus der Stations- oder Zugftthrerwagen - Reserve 
durch eine neue ersetzen, endlich wollte er erfahren, was ge- 
schehen sei, denn er hatte den Schuss und das Prasseln 
der Sehrottkörner gehört und enteren für ein Knallsignal 
gehalten. Der Wächter unterbrach ihn hastend mit dem 
Auftrage des Zurückschiebens und während dies pünktlich 
vollzogen wurde, bat Stephan den Wächter und den Stock- 
mann heimlich um Gotteswillen und versprach ihnen dafür 
seine dauernde Gewogenheit, über die Episode mit dem 
Schuss zu schweigen, denn er verkannte nicht, dass er 
leicht die Laterne hätte fehlen und den Mann tödten können, 
dass sein Benehmen äusserst gewagt und seine Hand von 
einem gnten Geiste geführt worden sei, welcher alle 
sieben Bösen unschädlich machte. Vielleicht konnte ihm 
seine bewiesene Geistesgegenwart trotz allem Ehre 
briugen, denn es war ein Fall, der im Kriege, je nach 
Gelingen oder Misslingen, die Aussicht auf hohen Lohn oder 



auf Stellung vor ein Kriegsgericht eröffnet hätte. Weil 
aber Stephan der Anwendung des Schlachtencodex bei 
Eisenbahnen nicht sicher war, so hielt er es für vorsieh- 
Uger, sein Wagnlss gar nicht einzubekennen. Er, der 
Stockmann und der Wächter, einigten sich nachher zu der 
Aussage, dass das Anhalten des Zuges mittelst der 
Wächterlaterne veranlasst worden sei, von deren Ver- 
löschen nichts erwähnt wurde, während das Zertrümmern 
der Stocklaterngläser nur als ganz nebensächlich, durch 
Zufall geschehen, im Protokoll erwälint wurde. 

Es geschah Iiier, was bei den meisten Unfällen ge- 
schieht, dass das Ereignis nicht vollständig so zu Papier 
kommt, wie es wirklich sich zugetragen hat. Freilich hätte 
im vorliegenden Fall auch ein geborener Grossinquisitor den 
romanhaften Schuss nicht ahnen können ; aber unzählige 
leichter zueruirendeEpisoden,Motive und wichtigeZwischen- 
fälle blieben schon verborgen. Denn jeder Schuldtragende 
ist bemüht, Belastendes zu verschweigen und Unzuver- 
hüllendes so darzustellen, wie es für ihu am Folgenleich- 
testen ist. Vom Augenblick des Unglückes bis zum Pro- 
tokoll denkt er an nichts Anderes und nur Der wird ein 
richtiger Inquirent sein, welcher mit allen Finessen des 
äusseren Dienstes vertraut ist. Ob nun Strenge oder Milde 
walten soll, die Unterlage für ein gerechtes Urtheil, das 
nur Schuldige trifft und Unschuldige verschont, kann ledig- 
lich der gewiegte Verkehrsmann geben. 

Das Urtheil der General-Direction über den drohenden 
Zusammenstoss war unverhofft milde. Der fünf- und sechs- 
jährigen tadellosen Conduite beider jungen Verkehrsbeamten 
wurde Rechnung getragen und die glückliche Abwendung 
jedes Unfalles zu gelinder Strafbemessnng benützt, auch 
die Viertelstunde entsetzlicher Qual, welche Franz ausge- 
I standeu hatte, stillschweigend von dem Ansmasse abge- 
zogen. Kurz, dauernde Abziehnng des Franz vom Ver- 
kehredienste, dann eine scharfe Rüge an ihn und eine 
mildere an Stephan, mit Anerkennung im Erlasse, dass er 
den Zug 11, selbst wieder zum Stehen gebracht habe, end- 
lich eine Geldstrafe für den Telegraphisten in A, waren 
die einzigen Ahndungen. Alle drei, damals junge Männer, 
empfanden keine nachhaltigen Folgen in ihrer Laufbahn. 

Es drängt sich nun die Frage auf, wie über Stephan's 
That, wenn sie in das Urtheil wäre einbezogen worden, 
hätte entschieden werden sollen. War sie etwa gar zu 
unterlassen, weil der Erfolg sehr zweifelhaft, das Leben 
oder die Gesundheit des Stockmannes jedoch in entschie- 
dener Gefahr war ? Nein, sie war nicht zu unterlassen, 
denn ohne sie war mit fast raathematischer Newissheit das 
gesammte Personale beider Züge theils dem Untergange, 
theiis schweren Beschädigungen geweiht. Riskirte Stephan 
anch für seinen eigenen Körper nichts dabei, so gehörte 
doch verzweifelter Muth dazn, die Folgen der möglichen 
Verletzung oder gar Tüdtung des Stockmannes auf sein 
Gewissen sowohl, als auf die strafrechtlichen Folgen zu 
nehmen, nmsomehr, als dann der Zusammenstoss ebenfalls 
! geschehen, Stephan's Antheil daran geahndet worden und da.» 
Schicksal des Stockmannes eine erschwerende Zuthat <le> 
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schrecklichen Falles gewesen wäre. Hätten die Gespenster 
aller dabei Getadteten zeitlebens die RuheStephan's gestört, 
so wäre aus ihnen die Gestalt des von seiner eigenen Hand 
gefallenen Stockniannes drohender als alle anderen heraus- 
getreten. 

HÄtte die Sitnation es so gefügt, das» Stephan 
.sein eigenes, statt ein fremdes Leben riskiren konnte, 
dann wäre keine Belohnung zu hoch gewesen. In Wirk- 
lichkeit aber beging er eine von der Notwendigkeit auf- 
gedrungene, eine Verzwciflungstbat, die aber in der Blitzes- 
schnelligkeit vom ersten Gedanken bis zur Ausführung 
von genialer Geistesgegenwart zeugt. Weil jedoch von den 
drei einzigen Mitwissern das besprochene Stillschweigen 
beobachtet und erat nach vielen Jahren der Vergessenheit 
der Schluss des Ereignisses enthüllt wurde, so ist eine 
amtliche Benrtheilung der gewagten That niemals erfolgt. 
Obwohl nun Stephan'« Scliuss ausserhalb aller Eisenbahn- 
Instrnctioneu liegt, so gehört zu vollem und gerechtem Be- 
srreifen einer solchen Situation doch eindringliche Kenntnis» 
des Betriebsdienstes, und diese soll der Urtheilende besitzen, 
oder wo dies nicht möglieh ist, z. B. wenn ein schwerer 
Fall nebst der Direction auch von dem Straflichter be- 
amtshandelt wird, dort soll das Urtheil Sachverständiger 
von grösster Bedeutung sein. Bei jenen Vorkommnissen 
aber, die nur durch die Bahuinstanzen allein entschieden 
werden, soll nur der in allen Wechselfällen des Executiv- 
dienstes Erfahrene massgebender Richter sein. Ks kam 
vor, dass Bahnwächter, die durch hohe Geistesgegenwart 
ein Unglück, selbst einen Zusammenstoss verhindert hatten, 
mit zehn Gulden und weniger belohnt wurden. 

Andererseits fehlt es nicht, wenn auch seltener, an 
Belohnung von Fällen sogenannter Geistesgegenwart, die 
vielmehr als kühne Waghalsigkeit zu qualificiren und ent- 
sprechend strafbar gewesen wären. Die Uebergänge sind 
hier so allmälig, deren scharfe Unterscheidung im Interesse 
einer gerechten Behandlung des Personales und Hebung 
von dessen moralischer Kraft aber so nothwendig, wie 
die scharfe Auseinanderhaltung der selbstlosen Aufopferung 
im Dienste, von den körperlichen Unfällen durch sträf- 
lichen Uebermuth und Spiel mit der Gefahr. Wir kommen 
hier auf den, durch die neuesten Parlamentsverhandlungen 
über die Unfallsversicherung des Eisenbahnpersonales 
lebendig gewordenen Begriff: „Verunglttckung durch eigene 
Schuld" , der aber eine eigeue Besprechung erfordert. 

M-a. 



Elt ktrisf hes Uilewerk mit sehwingeDdeu Ankcr- 
Elektromagneten. 

Durch die Anwendung schwingender Elektromagnete als 
Elektromagnet-Anker ist es möglich geworden, dlreet elektrisch 
betrieben« Läutewerke herzustellen, welche ebenso krfiftig 
arbeiten und daher im gleichen Masse und auf die gleichen 
Entfernungen wahrnehmbar sind, als wie die durch Gewicht 
und Laufwerk angetriebenen großen Lautewerke (Ulmken- 
apparate) gewöhnlicher Gattung. 

Da solche direct elektrisch betrieben« Läutewerke keiner 
anderweitigen regelmässigen und fortlaufenden Instandhaltung 



bedürfen, als dass die Batterie etwa alle Viertel- oder halbe 
Jahre einmal ausgewechselt wird, und weil sie insbesondere 
nicht aufgezogen zu werden brauchen, demzufolge bei ihnen 
diese sonst so wichtige und für die Dienstbereitachaft der 
mit Lanfwerk arbeitenden Läutewerke unerlässlidie Ver- 
richtung auch nie vergessen oder sonstwie verabsäumt 
werden kann, so besitzen sie ganz besondere Eignnng fiir 
die Verwendung an Stellen, wo, wie /.. B. anf SecundArbahn- 
strecken, eine ständig« Signalbewacbung nicht vorhanden ist. 
Die von Hat temer construirten ersten direct elektrischen 
Lautewerke mit schwingenden Hammer-Elektromagneten, welche 
den gewöhnlichen Streckenläutewerken an Grösse uud Leistung 
gleichen, sind denn auch lediglich in Berücksichtigung der 
Bedürfnisse der Nebenbahnen entstanden und anf solchen 
Linie» als Annäherungssignale fiir unbewachte Bahnüberwege 
in Anwendung. 

Aus dieser Grundform Ist nnu ein etwas schwächeres 
Läutewerk hervorgegangen, das beiläufig die Grosse und 
Schalle iikung der auf den Bahnhofsgebäuden in Deutschland 
angebrachten sogenannten I ' « r r o n- oder Bahnsteig- 
Laut e w e r k e besitzt und die mannigfachste Verwendung 
! sowohl im Eisenbahndienste als auch für Feuertelegraphon- 
oder sonstige Alarmanlagen u. s. w. im vorzüglichsten Masse 
xnlnsst. Die Anwendung dieses aus der Telegraphenbau-Anstalt 
C. Lorenz in Berlin stammenden Läutewerkes kann aus der 
umstehenden Fig. 1 und aus der schematischen Zeichnnng Fig. 2, 
wo auch die Stromwege und das nähere Ineinandergreifen 
der einzelnen Theile, welche hier mit denselben Buchstaben 
bezeichnet sind, wie in Fig. 1, dargestellt erscheinen, leicht 
und deutlich ersehen werden. Das Wesentlichste davon sind 
die beiden Elektromagnet* a und <-, deren Spulon zu einander 
parallel in die Leitung geschaltet sind und von welchen der 
stehende Elektromagnet am Apparatgestelle festgeschraubt, 
der liegende hingegen beweglich ist. Dieser letztere, dessen 
Schenkelpole jeuen des Elektroniagnotes e zugekehrt »lud, 
kann sich tiltuilich zwischen zwei Achsenschranben c drehen, 
weshalb die Zuleitungsdrfthte p und »/ die Form elastischer 
Spiralen erhalten haben; derselbe bildet einerseits den Anker 
des festgemachten Eloktromagnetes «, andererseits zugleich den 
Trager für den Arm des Glockenklöppels 6, welcher unmittelbar 
an der Jochplatte a l des Elektromagnetes a befestigt ist. 

Wenn durch die Windungen der beiden Elektromagnete 
ein elektrischer Strom gelangt, dann ziehen sich die beider- 
seitigen Schenkelpole energisch an und der liegende Elektro- 
magnet wird somit plötzlich aus seiner Ruhelage gedreht, so 
duss der Klöppel b scharf und kraflig an die 30 cm breite 
Glocke A schlägt. Sobald hernach der Strom wieder aufhört, 
hebt die mit ihrem unteren Ende an einem Bügel d des Joch- 
stilckes a l eingehängte Spiralfeder/ den Anker- oder Hammer- 
Elektromagnet a in dlo urspüngliche Ruhelage zurück. Für 
sogenannte Einzolschlager würde also der Apparat in 
dieser Einfachheit genügen, und wenn ausnahmsweise melirere 
einander folgende Glockeusrhlitge gegeben werden sollen, 
könnte dies allenfalls durch eben so oftmaliges Thätigniachen 
des Stromschliessers (\ Fig. 2, bewirkt werden. Der dargestellte 
Apparat ist jedoch als («nippenschlager eingerichtet und er 
tnnss daher, einmal mittelst des Tasters V in Gang gesetzt, 
eine bestimmte Anzahl von Glockenschlagen geben, ohne 
dass in C wiederholte Stromschliessuugen erfolgen. Zu diesem 
Endo hat das Joehstiick rc 1 noch einen zweiten Bügel mit 
welchem durch ein («lenk die Schubstange h in 
Verbindung gebracht ist; das obere Ende der letzteren steht 
in gleicher Weise mit einem einarmigen Hebel in Verbindung, 
welcher die in ein Zahnrad i eingreifende Schiebklnue k 
trügt. Vermöge dieser Anordnung wird das Kftd < jedesmal 
um einen Zahn in der durch den Pfeil angedeuteten Richtung 
i weitergedieht, so oft ein Strom die Elektromagnet« erregt hat, 
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da bei der Ankeranziehnng die Stange h nach abwärts mit- 
genommen wird, demzufolge k um einen Zahn znriickgleitet, 
während beim Ankerabreimen h wieder in die Ruhelage nacli 
aufwärts zurückkehrt, wobei die Klane k auch < um eine 
Zahnlänge mitnimmt. Auf der Achse de« Rädchens t sitzt 
der metallene Ring j, welcher an einer oder an mehreren 
.Stellen Einkerbungen hat, die mit. Elfenbein oder einem ähn- 
lichen iaolironden Material ausgelegt sind. Gegen eine solche 
von j isolirte Ringstelle lehnt sich während der Ruhelage de« 
Läutewerkes ein federnder Contactarra », welcher durch die 
Klemme und mit der Stromleitung 
in leitender Verbindung steht. Der 
die Schiebklane k tragende, mit h 
verbundene Hebel bewegt sich zwi- 
schen den beiden Stellschrauben 
eines Mitnehmers, der isoürt an einem 
zweiarmigen Metallhebe! I angebracht 
Ist. Dieser letztgedachte Hebel, 
welcher mit der Klemme c contactirt 
und sonach mit einem Pole der Bat- 
terie II tiirert in leitende Verbindung 
gebracht ist, wird durch eine Feder 
so stark an seine L&gerriickwand ge- 
presst, das« er in jeder ihm er- 
tbeilten Lage verharrt, da die durch 
die Federprossung erzeugte Reibung 
ein allfälliges Uebergewicht In einem _ — «" 
oder dem anderen der beiden Arme 
des Hebels l nicht zur Wirksamkeit 
kommen lässt. Erfolgt eine Anziehung 
des Anker-Elektromagnetes a, so 
wird / von v abgehoben, weil der 
die Klane k tragende Hebel ailt 
die ujitere Stellschraube des Mit- 
nehmers stiisst und den ganzen Hobel t 
kippt. Zufolge der anf diese Weise 
bewirkten Stromunterbrechung hört 
die Anziehung zwischen a und t auf 
und ii schwingt zurück; dabei bleibt 
aber I in der erhaltenen Stellung, 
d. i. in der Unterbrechungslage so 
lange stehen, bis die Stange A nahezu 

ihren höchsten Punk: bereits erreicht hat, — es ist dies 
nothwemlig, damit der zurückschwingende Anker- Elektromagnet 
auf seinem Rückwege in die Ruhestellung nicht durch eine 
vorzeitig eintretende neuerliche Stromgcbnrig gestört werde, — 
in welchem Momente jedoch der wiederholt bezeichnete Hebel 
gegen die obere Stellschraube des Mitnehmer* stösst, wodurch / 
wieder in die Contactlage zurückgebracht wird. Nunmehr 
kann eine neuerliche Stronischliessung, bezw. ein neuerlicher 
Glockenschlag erfolgen und der ganze geschilderte Vorgang sich 
weiter geradeso abwickeln, wie früher. 

An der Hand des Stromlantschemas, Fig. 2, lässt sich nun 
die gesummte Arbeitsweise des Läutewerken leicht verfolgen: 
Während der Ruhelage kann die Batterie B, weil in (' sowohl, 
als zwischen * und j die Stromwege unterbrochen sind, nicht 
thätig werden; wird jedoch in ü die Verbindung zur Erde 
hergestellt, so findet der Strom von B einoii geschlossenen 
Weg über t', I. «, j, zur Erde und von da über C, die 
Leitung L, die Klemme u, die beiden Elektromagnete t und n 
zum zweiten Pol znrück. Es erfolgt also die Anziehung des 
Ariker-Elektromagnetes und dadurch die Unterbrechung zwischen 
/ und Vj a schwingt dann wieder zurück und schiebt duhei i 
um einen Zahn weiter, in Folge dessen der Federcontact * aus 
der isoürt en Kiukcrhung dps Ringes ausgerückt wird und 
mit dem blanken Metalltheile desselben in Berührung gelangt. 
Es ist anf diese Weise ein localer Schlnss der Batterie B 



entstanden, indem ihrem Strome nunmehr der Weg Uber r, l, i, t, 
direct zu u und über r und n offen st«-lit ; es erfolgt also eine 
neuerliche Erregung der Elektromagnete, dann wieder die 
Unterbrechung zwischen / nnd r, femer ein Vorrücken des 
Rades i nm einen Zahn und schliesslich die ernenert* Strum- 
schliessung durch Wiederherstellung des Weges von r zn /, 
Kurz, das Läutewerk arbeitet als Sellrstnnterbrecher Im Locol. 
Schlüsse stetig weiter, und zwar so lange, als t auf der 
blanken Ringstelle contactirt; das Läuten hört jedoch selbst- 
thätig auf, sobald i. bezw. j so weit herumgedreht worden 




Fig. L 




Fig. B. 



ist, dass * in die nächst« isolirte Einkerbung einfällt. I« 
dieser Lage i-t dann dei Apparat Ihr eim n.v.i*t- 
Auslösung wieder dienstbereit. Die Anzahl der bei jeder Ab- 
lösung abzugebenden tüockenschläge richtet sich, wie aus dem 
Gesagten hervorgeht, genau nach der Zahl der am Schalt- 
rade ( vorhandenen Zähne nnd nach der Anzahl der isolirM 
Kinkel bangen des ( 'ontactringes ,;. Angenommen, 'las Kad ■ 
hätte etwa 21 Zttha«, so gibt das Läutewerk bei Mos eiticr 
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Einkerbungsstclle de« Contactringes natürlich volle 24 Glocken- 
schlüge, bei zwei Einkorbungen zwölf, bei drei acht und bei 
vier sechs (.ilockenschlilge nach jedesmaliger Auslösung, wobei 
selbstverständlich vorausgesetzt ist, dass der Ring durch die 
Einkerbungen genan in gleiche Thelle getheilt wird. Es 
braucht wohl kaum bemerkt zu werden, das« Letzteres unter 
Umstanden aber auch abgeändert weiden kann, wenn etwa 
zwei abwechselnd aufeinanderfolgende ungleich» Vnrkommnis.se, 
beispielsweise die Ausfahrt und die Niederfahrt in einem 
Schachte oder dergleichen, durch ungleiche Glockenschlag - 
gruppen unterschieden werden sullen. 

Der ganze Apparat, welcher mittelst eines Consolträgera 
nnd Schrauben an einer Gebäudewand, einer Ilolzsaule n. s. w. 
anzubringen ist, wird durch eine dicht anschliessende, in Fig. 1 
durch gestrichelte Linien angedeutete Blechhaube geschützt. 

Auch dieses Läutewerk mit schwingenden Elektromagneten 
ist in erster Linie für die Verwendung als Annäherung*- 
Mgnal auf Nebenbahnstrecken gebaut worden, doch lässt das- 
selbe, -wie breit» Eingangs bemerkt wurde, ebensowohl eine 
grosse Seihe anderweitiger Verwendungen zu, darf aber in 
allen Fallen als ganz besonders geeignet gelten, wo 
weitbin hörbare, kräftige Läutesignnle gebraucht werden, 
während gleiclizeitig Umstände vorhanden sind, welche es 
wünschenswert oder geboten erscheinen lasse u, Läutewerke 
mit aufzuziehenden Feder- oder Gewichts-Laufwerken zu ver- 



PARLAMENTARISCHES. 

Pa» österreichische Abgeordnetenhaus hat am 22. Fe- 
bruar l. J. — nach zweimonatlicher, den Verhandlungen der 
Landtage gewidmeter Pause — seine Tbätigkeit wieder auf- 
genommen. Zufolge dem mit der Regierung vereinbarten 
Arbeitsprogramme aber erscheint der Schwerpunkt der parla- 
mentarischen Action vorläufig in die Ansschussberathungen 
verlegt nnd ist, nm für letztere die niithlge Zeit zu gewinnen, 
die Zahl der Plenarsitzungen thunlichst vermindert. 

An seither eingebrachten Regierungsvorlagen sind zu 
erwähnen : 

1. Die in der Plenarsitzung vom 22. Februar zur Ver- 
keilung gebrachte Baurechnnng der böhmisch- 
mährischen Transversalbahn. Diesem umfangreichen, 
zugleich eine eingehende Baugeschichte und Baubeschreibung 
enthaltenden Elaborate ist zu entnehmen, dasB die Gesammt- 
kosten sätumtlicher Thelhstrecken bis 31. März 1692, als 
dem Tage des endgiltigen Rechnungsabschlusses, sich auf 
II. 25,674.226-60, d. i. bei einer effektiven Baulänge von 
312-386 km auf fl. 82 188 per Kilometer beziffern. Gegen- 
über dem seinerzeitigen mit dem Gesetze vom 25. November 
1883 Nr. 173 R.-G.-Bl. festgesetzten Kostenanschlage per 
fl. 27,300.000 ergibt sich daher ungeachtet vielfacher im 
Laufe der Bauausführung hinzugekommener Mehrleistungen eine 
Ersparnis von fl. 1,625.773*40. In dem obigen Kostenanf- 
wande sind die lntcressentenbeiträge, und zwar des Landes 
Mähren mit fl. 115.000, des Landes Rohmen mitfl. 1,168.711*33 
nnd der Adjacenten mit II. 538.34'WO, zusammen mit 
fl- 1,822 055*03 enthalten, so dass der vom Staate zu be- 
streitende Aufwand sich auf fl. 23,852.1 7 1 57 beziffert. 

2. Der in der Sitzung vom 26. Februar I. ,1, eingebrachte 
Gesetzentwurf betreffend die Genehmigung der Be- 
schlüsse der Commissi on für dl« Wiener Vor- 
k eh rs an lagen vom 16. .länner I. J. hinsichtlich der 
Ausfuhrung der Wienthal- und Donancanallinie aus eigenen 
Mitteln und theilweiser Abänderung des laut Art. 1 des Ge- 
setze« vom 18. Juli 1892 festgestellten Programmen der Wiener 
Verkehrsanlagen. In dein zugehörigen Motivenberkhte wird 
zunächst hervorgehoben, dass schon nach dem ursprünglichen 
Programme der Wiener Verkehrsanlagen die Ausführung auch 



'■ der als „Localbahnen" bezeichneten Strecken aus öffentlichen 
Mitteln alternativ für den Fall in Aussicht genommen sei, als 
die Cuncessionirung an eine leistungsfähige Privatunternehtnung 
nicht durchführbar sein sollte. Dieser Fall sei thatsäehllch 
eingetreten. Es habe daher die nunmehr nctuelle Frage, wie 
sich bei Ausführung der beiden vom Verkehrsstandpunkte 
wichtigeren Stadtbahulinien, d. i. der Wienthal- und Donau - 
canalllnie. auf Rechnung der Commission und einheitlicher Be- 
triebsführung des geearomten Stadtbahnnetzes durch die 
Staatseisenbahn - Verwaltung einerseits die Baukosten nnd 
nnderentoite die voraussichtlichen Erträgnisse gestalten würden, 
und die damit zusammenhängenden eventuellen Aenderungen 
des Bauprograinmes den Gegenstand eingehender fachlicher 
Studien gebildet. Miebei wurde die innere Kinglinie als minder 
wichtig und ihren technischen Verhältnissen nach vorzüglich 
für den elektrischen Betrieb geeignet, vorläufig ausgeaclüeden 
und der Ausführung im Wege der Privatunternehmung vor- 
behalten. Der Motivenbericht erörtert nun ausführlich die auf 
Grund der vorerwähnten Studien an dem ursprünglichen Pro- 
gramme vorzunehmenden Aenderungen, die — abgesehen von 
der erwähnten einstweiligen Zurückstellung der Ringlinie — 
hauptsächlich darin bestehen, dass die in Rede stehenden 
Linien derart ausgeführt werden sollen, um vorbehaltlich 
gewisser Aendernngen an den Locomotivrauchfängen den Ueber- 
gang der Pahrbotriebsmittel der anschliessenden Hauptbahnen 
zu gestatten, ferner dass die Abschwenkung der Wienthallinie 
vom Gumnendorfer Schlnchthausc über die Gurt eist rasse zum 
Westbalinhofe fallen gelassen nnd an Stelle dessen die sofortige 
Verlängerung der genannten Linie bis zum Anschlüsse an die 
Westbahn in Butteldorf hergestellt und ebenso die projectirte 
Verbindung der Gürtellinie mit dem Westbahnhofe, bezw. der 
Station Penzing aufgelassen nnd dagegen diese Linie sofort 
bis zum Anschlüsse an die Wienthalliuie nächst der Gumpen- 
dorferlinie in der Richtung wienanfwSrt-s fortgesetzt wird. 
Damit werde ohne Ueberschreitung der ursprünglichen Bau- 
kosten eine wesentliche Verbesserung der baulichen Anlage, 
der Verkehrsverhältnisse und der RentabilitätsAUssichten herbei- 
geführt, indem der Cebergang der ganzen LocaJzttge der Staats- 
bahnen auf die Wienthal- und Donaucanallinie, sowie auch 
die Führung directer Züge von Butteldorf durch das Wienthal 
auf die (iüitellinie und umgekehrt ermöglicht sei. Die auf 
Grund der durch die Uoncurrenz - Berechtigung der neuen 
Verbindungen gegebenen Instradirungsverhältnissse für den 
Frachtenverkehr und der Statistik des Personenverkehres auf 
den anschliessenden Localstrecken der Staatsbahnen seitens der 
k. k. General • Direction aufgestellte rigorose Rentabilitäts- 
berechnung lasse bei normaler Verkehrsentwicklung schon in 
naher Zukunft die volle Verzinsung des in die Wienthal- nnd 
Donaucanallinie zu investirenden Capitales gewärtigen. Ange- 
sichts dieser Ergebnisse der durchgeführten Studien sei die 
Cotnmisaioii für dl« Vt rkehrsanlagen mit Stimmeneinhelligkeit 
der Curien zu den oberwähnten Beschlüssen gelangt, welche 
auch bereits die Genehmigung des Wiener Gemeinderathes 
wie des nieder.aterreichischeu Ijtndtages erlangt haben. Ks 
erübrige sonach nur noch die Zustimmung des Reielwrathes und 
gleichzeitige Bewilligung der der Bcfheiligungsi-note des Staates 
entsprechenden Geldmittel. Nachdem die Anlagekosten der neu 
hinzukommenden Wienthal- nnd Donaucanallinie incl. 5 X 
'. (Jeldbeschaffungsverlust auf II. 20,800.000 veranschlagt sind, 
■ wovon Im Sinne des Gesetzes vom 18. Juli 1892 der Staat 8 r > *» , 
| gleich fl. 17,680.1100 zu tragen hat, so erhöht sich der (jesammt- 
betrag der von der Comiuission aufzunehmenden Aulehen von 
fl. 73,200.00 auf fl. 94.000.000 und die hievon den Staat 
betrefleude, ursprünglich mit fl. 4 1,00( ».000 festgesetzt« ^uot« 
auf fl. 58,680.000. 

Der Budget-Ausscliuss, dem der vorstehende tiesetzent- 
wnrf zur Vorberathung zugewiesen wurde, hat sich dieser Auf- 
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gäbe mittlerweile bereits unterzogen und durch Abgeordneten 
Hofrath Exner Beinen Bericht erstattet Indem derselbe die 
unveränderte und dringlich» Annahme des Gesetzentwurfes 
empfiehlt, bezieht er «ich gleichzeitig auf mehrfache im Schöna« 
des Ausschusses abgegebene Erklärungen der Regierung. Ins- 
besondere wird das Fallenlassen der Hiuglinie, womit die 
Hoffnung auf eine Ooncurrenz für die Wiener Tramway, «da», 
wie es scheint, einzige Mittel Mir Beseitigung der desolaten 
Verhältnisse dieser Verkohrsanstalt u , auf unabsehbare Zeit hin- 
ausgeschoben ist, als eiu empfindlicher Nachtheil für die Ver- 
kehrsbedUrfnissc der Bevölkerung Wiens bezeichnet und dein 
gegenüber ausdrücklich mnstatirt, dass die Regierung im Rndget- 
Anssthusse die bestimmte Zusage gemacht habe, der Schaffung 
eines supplementären LocaJbalmnetzes mit voraussichtlich elek- 
trischem Betriebe ihre besondere Aufmerksamkeit und Fürsorge za- 
wenden zu wollen. Ebenso wird constatirt, dass die Regierung im 
Budget-Ausschusse die Zusicherung ausgesprochen habe, es 
werde vom technischen Standpunkte alles aufgeboten werden, 
um bei der Wienthal- und Douaucanallinie durchwegs das 
normale Licbtraum-Pronl mit 4 8 in Höhe durchzuführen. 
Endlich nimmt der Badget-Ansschn&s mit Befriedigung Kenntnis 
von der bestimmt ausgesprochenen Absicht der Regierung, „dass 
die Ballführung von nun ab mit Energie betrieben und die im 
Gesetxe vorbezelchneten Banvollendungs-Termine sicher ein- 
gehalten werden". 

Das Abgeordnetehaus hat den G esetz en t wurf 
in der Sitzung vom 14. 1. M. nach unwesentlicher 
Debatte unverändert angenommen. 

3. Die in der Plenarsitzung vom 2. MBrz 1. J. zur ver- 
fassungsmässigen Behandlung vorgelegte Zusatzerklilrung 
zum internationalen Uebereinkommen über den 
Eisenbahn-Frachten verkehr, betreffend die in der 
diplomatischen Conferenz zu Bern vom 20. September 1893 
veteinbarten Bestimmungen über den nachträglichen Beitritt 
von Bolchen Staaten, welche an dem ursprünglichen Ueberein- 
kommen nicht theilgenommen haben. Diese ihrem Inhalte uach 
wol als bekannt vorauszusetzende Vorlag« wurde dem volks- 
wirtschaftlichen Ausschusse zugewiesen. 

Die Berathungen des Staatsvoranschlages im Budget- 
Ausschüsse boten dem Handelsmiiiister (trafen Wurmbrand 
Anlass zu Emanationen Uber das künftige Programm der neuen 
Regierung auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens, die wohl mit 
Recht allseitiges, anssergewöhnliehes Interesse erregten. 

Hinsichtlich der in Aussicht genommenen Action zur 
Forderung des Localbahnwesens Jlusserte sich Graf Wurm- 
brand in der Sitzung des Budget-Ausschusses gelegentlich 
der Beratbang des Etats der k. k. GeneraMnsuection vom 
1. Milrz 1. J. wie folgt : 

r I)ie Aufgaben, die dem noch vor meinem Amtsantritte 
entworfenen Budget zu Grunde liegen, waren geringer, als 
wir sie uns heute stellen. Dadurch, das« die Aufgabe der 
Localbahnen in einzelnen Ländern nach Anregung der Regierung 
nun so aufgefasst wird, das» die Loealbalm-Action in großem 
Style durchgeführt werden kann, tritt für die Üegiemng die 
Notwendigkeit ein, eine Organisation zu tchafen, die sich 
speciell mit dem Luealbahnwesen zu befassen haben wird. 
Dieselbe ist derart zu treffen, dass die llurehfiihrung der 
die Localbahnbauten und den Localbahnbetrieb betreffenden 
Agenden beschleunigt wird. Zugleich mnss <ler Aushau der 
Localbahnen derart ins Ange gelasst werden, dass er 
möglichst billig ist; denn auch die Lander dürfen an den 
Localbahnen keiue Verluste haben. Die Verbilligung ist daher 
ein Hauptgesichtspunkt. Andererseits wird es nothwendig sein, 
dass die Regierung die Länder in der I »urchfiihrung ihrer 
l'rojecte thatsachlich unterstützt, u. zw. in der Weise, dass die 
Bildung von Landes-Eisenbahiiäinterii geordert und ein forf- 



I wahrender Contaet zwischeu den Landesverwaltungen und dem 
Handelsministerium gepflogen wird. Der große Umfang, welchen 
i die Bestrebungen hinsichtlich des LocilhahnwescuK genommen 
haben, lasst der Regierung kaum die Möglichkeit, jede 
einzelne der in Anregung gebrachton Linien nach ihrer wahren 
! Bedeutung für die localen Interessen zu würdigen. Schon ans 
! diesem (i runde erschien eine gewisse Decentralisation des 
, Localbahnwesens in der Weise nothwendig, dass die Länder 
mitarbeiten, um die Grundlagen festzustellen und jene Prujecle 
zu bezeichnen, welche thatsachlich die wichtigsten sind. Auf 
diesen Grundlagen wird es dann möglich sein, bei der Ent- 
scheidung hinsichtlich der Betheiligung des Staates gleich- 
massig und unparteiisch vorzugehen. Der Grundgedanke dieser 
| Action ist, dass die Localbahnen den Staat und auch die 
Länder nicht belasten, vielmehr so billig gebaut und betrieben 
werden sollen, dass das aufzunehmende Capital nahezu voll- 
I staudig seine Verzinsung findet, wahrend für etwaige Abgänge 
die Local-Iiitcre.ssenten aufzukommen hatten. In diesem Sinne 
beabsichtige die Regierung in Lkbereinsümuinng mit den Be- 
schlüssen des böhmischen und steierischen Landtages ehestens 
Gesetzentwürfe einzubringen, welche die Mitwirkung des Staates 
bei der Sicherstellung einer Reihe von Localbahnen in den be- 
treffenden Ländern zum Gegenstände haben. Von seinem Stand- 
punkte könne er nur wünschen, dass alle angestrebten Bahnen 
( auf einmal aasgebaut werden könnten ; alloin dies sei einerseits 
aus finanziellen Rücksichten, andererseits deshalb nicht möglich, 
weil die er forderlichen Vorarbeiten in einzelnen Landern noch 
nicht soweit durchgeführt seien. Keinesfalls könne aber der Staat 
für alle angestrebten Localbahnen seine Mittel oder seinen Credit 
zur Verfügung stellen, vielmehr wlire es zunächst Sache der auto- 
nomen Körperschaften, zu studiren, wie die gewünschten Bahnen 
auf die beste und billigste Weise zustande gebracht werden künneu. 
In dieser Hinsicht komme vor Allem das System der Schmalspur 
in Betracht, welches nicht uur eine erhebliche Herabmindrrun^ 
der Baukosten, sondern auch oinen bedeutend billigeren Be- 
trieb ermöglicht. Die gegen dieses System im Publikum viel- 
fach verbreiteten Vomrtheile werden schliesslich wol überwunden 
i werden müssen. Er sei überzeugt, dass auf diesem Wege der 
| grösste Theil der in Anregung gebrachten Localbahnen dureh- 
1 gcfülut werden könne. Für den Siaat bleiben dabei immer 
■ noch die großen vcrkehrspolitischen Fragen bezüglich der Haupt- 
J bahnen vorbehalten. Hinsichtlich der Localbahnen könne jedoch 
j der Staat nur unterstützend wirken, indem er z. B- die er- 
! forderlichen technischen Kräfte zur Verfügung stellt u. dergl. 
! Was das neue Localhahngesetz betrifft, so sei der bezügliche 
Entwurf in Ausarbeitung und hoffe die Regierung, denselben 
noch in dieser ScBsion des Reiclurat lies einbringen zu können." 

Von noch weit größerer Tragweite sind die Erkläntngen, 
welche Graf Wurmbrand in der Sitzung des Budget-Aus- 
schusses vom 7. 1. M. hinsichtlich des Programines der Re- 
: gierung auf dem Gebiete der Verstaatlichung und der Tarif- 
' politik abgab: 

..Ks ist etne Reihe interessanter Bemerkungen gefallen, 
und werde ich auf die wichtigsten antworten, wobei ich in 
meinem Ressort auf die Spracheufrage nicht eingehe. Bezüglich 
der Schritte zur Verstaatlichung der lWhmischen Westbahn 
sind Verhandlungen im Zuge und bezüglich der Süd-nord- 
deutschen Verbindungsbahn und Nordwestbahn stehen sie in 
Aussicht und hoffe ich weiters, in der Herbstsaison eine Ver- 
staatlichnnps-Action dem Hause vorzulegen. Aber so nötliig 
ich ein derartiges Programm halte, so schwierig ist es zu 
erstellen, so lange die wichtigsten Halmen nicht verstaatlicht 
werden können, d. i. die Siidbahn und Nordbahn, welche der- 
malen in dieses Programm nicht einbezogen werden können. 
Es handelt sii h al<o liri den zur Verstaatlichung zu be- 
antragenden Halmen darum, das finanzielle Kriiiigris zu prüfen 
, mit Rücksicht auf die durch das siaaNl.ahnt.aivme eintretend-.'» 
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Ausfalle?. Es ist weiter nicht zu verkennen, dass bei der Vor- 
»tautlirliung, sowie beim Haue von Bahnen zwei diametral 
entgegengesetzte, Wünsche der Bevölkerung auftreten, u. ZW. 
soll der Staat einerseits nicht zu »ehr belastet werden, 
andererseits wünscht die Bevölkerung Bahnen verstaatlicht oder 
geKant, bei welchen eine höhere Verzinsung nicht zu erhoffen 
i.*t nnd nun wird dann trotzdem der Vorwurf erhoben, da*« 
die so verstaatlichten, bezw. gebauten Bahnen keine Verzinsung 
ergeben. Ich theile die ausgesprochene Ansicht, das» die 
uicdrigervn Staatsbahntarife jene Theile der Bevölkerung, welche 
••ich lttnfrs Privatbahnen mit höheren Tarifen befinden, doppelt 
ungünstig belasten nnd es war daher wirklich fraglich, ob 
die Tarifherabsetzung, wie sie erfolgt ist, den Zweck voll- 
kommen erreicht, bexw. kommt zu erwägen, welche Tarifpolitik 
künftighin einzuschlagen sein wird, wenn die Verstaatlichung 
viirsclm-ltet. Was die Organisation des Staatsbahnbetriebes 
betrifft, so Ut nicht zn verkenneii, das« mit. dem Fortachreiten 
der Verstaatlichung der Wirkungskreis der General-Direction 
natnrgeuiftss fortwährend wachst und es daher fraglich ist, 
>* nicht im weiteren Verlaufe eine Ausgestaltung in den 
Befugnissen der Executivstellen eintreten soll. Es wird dies 
Sache de» Studiums der General-Direction sein und besteht 
bereits dermalen die Absicht, die Abtheilungen derselben da- 
durch zu entlasten, indem für das Localbahnwesen eine eigene 
AMheüung geschahen werden aoll. Was den Betrieh der 
Bahnen anbelangt, so kann der Staat wol nichts von der ihm 
zustehenden Einflnssnahme den Landern übertragen, wol aber 
können die Länder den Bau und die Kinatiziinug der Lokal- 
bahnen in die Hand nehmen und fördern." 



CHRONIK. 

Persoaalnacfarlcht. Sa. Majestät der Kaiser hat dem 
Central- Inspector und Vorstande des finanziellen Dienste» der flsterr. 
.Vordwesthahn, Carl Werner, du Ritterkreuz des Franz Josefa- 
Ordens verlieben. 

Anleihe fttr di« Wiener Verkehra-Anlagen. Aus der Vor- 
lage, welche die Regierung im Abgeordnetenhauso Ober die Her- 
Heilung der Wiener Verkehrsanlagen eingebracht hat, geht hervor, 
daj* die Bankosten für die beiden localen Liulen der Stadtbahn, die 
Wienthal- und die Donaneanal - Linie sammt dem Erfordernisse tur 
«len Fabrpark sich auf 1U-75 Millionen Gulden effektiv »teilen werden. 
IliefOr wird ein A Dieben von ruud 20 8 Millionen Unlden Nominale 
praliminirt, so dass auf den Staat, welcher mit 85«; particinirt, ein 
Anlehensbetrag von 17 68 Millionen Gulden entfallt. Der Maximal- 
ketrag der von der Verkehrs - Cowmission anfzureebenden Anleben 
erhöht sielt in Folge dessen von 73 2 auf 84 Millionen Gulden. 

Verein für die Forderung de« Lneal- und Straseenbaha- 
wesena. In der unter dem Vorsitze des Präsidenten E. A. Ziffer 
am 26. Februar I. J. abgehaltenen Versammlung besprach Herr Hof- 
und Gericbtsadvocat Dr. Otto K e r p a 1 das Thema : .Die Am- 
dehnnnggesetzlichcrBesti in muugenzum Schutze 
der Pferdebahnen im Strafrechts gebiete." Im Ein- 
gange seiner Ausführungen wendete sieh der Redner zunächst dem 
gegenwärtig geltenden Rechtszustande zu und wies an der Hand dea 
heute in Oesterreich in Wirksamkeit stehenden Strafgesetzbuches 
vom Jahre 1 K52 nach, dass Pferdeeisenbabuen denselben Schulz 
linden, wie die mit Loromotiveu oder anderen mechanischen Mitteln 
betriebenen Eisenbahnen. Auf den gegenwärtig in Behandlung be- 
findlichen Entwurf des Strafgesetzbuches übergehend, betonte der 
Vortragende, dass der Entwurf diesen für die Pferdeeisenbahnen so 
eminent wichtigen Standpunkt vollständig verlasse und den Schutz : 
nur auf solche Eisenbahnen eingeschränkt habe, welche mit Dampf , 
oder anderen mechanischen Mitteln betrieben werden. Nur in zwei 
minder wichtigen Fällen mache der erwähnte Strafgesetz • Entwurf 
keinen Unterschied. Wenn man die verschiedeneu Vorschläge, die 
seit dem Jahre 187 t der parlamentarischen Behandlung unterzogen 
worden sind, in Betracht zieht, so ist eiu gewisses Schwanken in 
dieser Frage wahrnehmbar, indem bald vou zu öffentlichen Verkehren 
dienenden Eisenbahnen im Allgemeinen, bald blos vou Looomotiven 
gesprochen werde, bis eudlich der Beisatz mit Dampf oder anderen 
mechanischen Mitteln betriebeneu Bahnen in der überwiegenden An- 
zahl der Fälle, wenn auch nicht conseqnent, Aufnahme gefunden 



hatte. Für einen Ausschluss des Pferdeeisenbahn- Betriebes von dem 
strafrechtlichen Schutze kOnne der Vortragende keine ausreichenden 
Grttnde finden. Thatsachllch sei auch wenigstens in den gedruckten 
Berichten keinerlei zureichende Hotivirung für diesen Ausschluss ge • 
geben. Wenn erwogen wird, dass laut der oftlciellen statistischen 
Naebweisung im Jahre 1892 anf dem österreichischen Pferdeeisen- 
bahn- Netze in der Gesammtlänge von 166 3 km nicht weniger alt 
72 Millionen Menschen befördert worden sind, während sämmUiche 
österreichische Eisenbahnen in demselben Jabre nur 5*2 Millionen 
Menschen transportirten, so dasa auf I km Betriebslllnge bei den 
Locomotivbahnen R.VOO Personen, bei den Pferdeeisenbahnen circa 
•JCfl.OOO Fahrgäste entfallen, wenn weiter erwogen wird, dass sich 
der Verkehr der Pferdeeisenbahnen zumeist in dicht bevölkerten 
Städten zollzieht und dass bei dem Schutze nicht blos auf die 
fahrenden Personen, sundern auch auf die die Strasse benBtzeuden 
Passanten Rucksiebt genommen werden müsse, so sei nicht abzu- 
sehen, warum der Pferdeeisenbahn • Betrieb weniger geschützt sein 
sollte als z. B. ein leerer, in die Station zurückkehrender Zug, der 
mit dem vollen Schutze des Strafgesetzes ausgerüstet ist. Der 
Scbluss des Vortrages klang in dem Antrage aus, eine Petition der 
hohen Regierung und dem Abgeordnetenbanse von Seiten des Vereines 
zn unterbreiten, in welcher auf den Mangel eines jeden ausreichenden 
Schutzes fnr den Pferdeeisenbahn - Betrieb in dem gegenwärtigen 
Strafgesetz - Entwürfe hingewiesen und um die Beseitigung dieser 
Lücke angesucht werden solle. Ueber Vorschlag des Präsidenten 
wurde sodann ein C o ro i t e eingesetzt, welches sich mit der Aus- 
arbeitung der fraglichen Petition zu befassen hätte. 

Vergrößerung dea Eisenbahnnetzes im Deutschen 
Reiche Im Jabre 1803. Das deutsche Eisenbahnnetz hat im Jahre 
1893 durch Eröffnung neuer Linien einen Zuwachs von ober «50 km 
erfahren gegen rund 800 km im Jahre 1892, bezw. rund km im 
Jahre 1891. 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. IS. Erlass des k. k. IlandeUruinisters vom 25. Jänner 
1894, Z. 4212, an dl« österreichischen Eisen- 
bahn • Verwaltnagen wegen Anweisung der 
unterstehenden Bahnorgane rtickslcbtlieh des 
Vorganges bei Behandlung von Fracht- Er- 
staun ags-Anepr Beben ana dem Gesichtspunkte 
der Verjährung. 

„ „ 15. Brlaaa der k. k. General-Inepeotion der öster- 
reichischen Eisenbahnen vom 2». Jänner 
1894, Z. 1447,1, an die Verwaltungen der 
Österreichischen Privateisenbahnen, betreffend 
die Marklrnng der Schienen mit der Nummer 
der Charge des HUttenproeeases, ferner be- 
treffend die Einfuhrung von Prämien fttr die 
Auffindung von die Betriebssicherheit ge- 
fährdenden Gebrechen. 

„ „ 17. Fristerstreeknag snr Vornahme technischer 
Vorarbeiten fBr eine schmalspurige Localhahn 
von Zakopan* Ubpr Neuniarkt nnd Hzcsawnica 
bis snr Station Alt- Sandes der k. k. Staat«- 
bahnen, mit einer Abzweigung vou Neumarkt 
nach der Station Chahnwk* der k. k. Staate- 
bahalinie Socha— Neu-Sundez. 

„ . 17. Bewilligung snr Vornahme technischer Vor- 
arbeiten fBr eine schmalspurige, mit Dampf- 
oder elektrischer Kraft sn betreibende Local- 
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Die Elektrlcität im Dienste der Menschheit. Eine 
populäre Darstellung der magnetischen und elek- 
trischen Natnrkräfte und ihrer praktischen An- 
wendungen. Nach dem gegenwärtigen Standpunkte 
der XV i » s en sc h a 1 1 bearbeitet von Dr. A. Ritter von 
Urbanitsky. Verlag von A. Hartleben, Wien. Mit circa 
I00O Abbildungen. Zweite Auflage. In 2.1 Lieferungen 
zu :k) kr. Der Inhalt des vollständigen Werkes, von welchem biiher 
6 Lieferungen ausgegeben wurden, wird folgender »ein: lu 
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knrxen Zügen ein allgemeiner reberblick Uber den Gant;, welchen 
die Erforschung der Elektricität nnd des Magnetismus gewonnen hat; 
hierauf folgen die Erklärung der magnetischen Grunderschvinungen , 
die Erzeugung nnd Wirkungen der Magnete, die Besprechung des 
magnetischen Felde« und der Kraftlinien und hieran reihen »ich die 
wichtigsten Angaben Ober den Erdmagnetismus. In einem nächsten 
Ahrhütte gelangen die Erscheinungen der durch Reibung und Iu- 
flneux erregten Elektricität snr Darstellung nnd finden auch die 
elektrischen Erscheinungen in der Natur vollständige Berücksichtigung. 
Kutspreebeud ihrer hervorragenden Bedeutung werden dann die Er- 
scheinungen nnd Gesetze, welche «ich auf den galvanischen Strom 
nnd die Indnction belieben, ausführlich dargelegt nnd hieran ein fast 
ganz neu bearbeitete« Capitel über die Elektricität im Thier- nnd 
PH artenreiche angeschlossen, Hiemit endet die erste Abtheilung des 
Werkes, welche die theoretische Grundlage für das Verständnis« der 
folgenden Abtheilnngen in bilden hat. Die zweite nnd dritte Ab- 
theilnng sind der Elektrotechnik im engeren Sinne gewidmet, nnd 
zwar bilden hiebei die Erzeugung. Umwandlung und I/eitnng elek- 
trischer Ströme die zweite und die praktischen Anwendungen die 
dritte Abtheilung; als solche sind hauptsächlich zu bezeichnen: Elek- 
trisches Licht, Elektrochemie und Galvanoplastik, Elektricität als be- 
wegende Kraft, Telephonie, Telegraphie und Signalwcsen und andere 
Anwendungen der Elektricität. Ferner findet der Schutz gegen 
schädliche Wirirangen der Elektricität entsprechende Berücksichtigung. 
Um das Verständnis des vortrefflichen, vollkommen auf der Hobe 
der Wissenschaft stehenden Textes möglichst au erleichtern, bat der 
Herausgeber demselben zahlreiche, sorgfältig ausgeführte Abbildungen 
;egebeu. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht Iber die AnsschaosrathB-SItciing vom 9. März 
1894. Der Präsident, Herr Hofrath Kargl eröffnet die Sitzung mit 
einer, besonders an die nengewäfalten Herren Ausschussräthe gerichteten 
Kegrttssungs- Ansprache, welche seitens des Herrn Dr. Scheiber 
Erwiderung findet. Auf der Tagesordnung steht die Constituirung 
des AussehüHrirRtb'ji durch Walil des Schriftführers und des Rechnung- 
führen, sowie die Wahlen in die Convitäs, und werden zum Schrift- 
führer Dr. Friedrich Feldschare k, Oberofficial der k. k. priv. 
Kaiser Ferilinntiits-Nordbabn, zuin Bd'hrjiini^Htn brer Adolf T o n § ch i k. 
Beamter der k. k. priv. Südb*hn - Gesellschaft, gewählt. Hierauf 
folgen die Wahlen in die Comites, Ober deren Zusammensetzung be- 
richtet werden wiTd, sobald sie sieb eonstltuirt haben. 

Der Schriftführer : Dr. Feldach arek. 

Berieht Iber die Clubvernammlung von 13. März 1894. 
Der Präsident, Herr Hofrath Hans Kargl eröffnet die Versammln Dg 
und theilt Folgendes mit: 

„Der Ausschuasrath bat sich In seiner Sitzung vom 9. d. M. 
constitnirt nnd Herrn Dr. Friedrich Feldsehare k, Oberoffieial 
der k. k. priv. Kaiser Ferdiuands-Nordbabn. zum S c h r i f t f tt h r e r. 
Herrn Adolf Tonisch ik, Beamter der k. k. priv. Sudbahn-Gesell- 
schaft, zum Rechnungsführer gewählt. 

Der nächste, in dieser Saison letzte Vortrag findet 
Dianstag den 80. März '/«7 Uhr Abends stau ; Herr Oscar 
W ehr, Adjunct der k. k. österreichischen Staatsbahncn, wird Uber : 
.Anwendung elektrischer Stationsdcckungs-Slg- 
nale bei Central - W ei ebenanlageu" sprechen. - - Zur Aus* 
Stellung gelangen verschiedene Modelle. 

Wünscht Jemand zum geschäftlichen Theile das Wort? Nach- 
dem dies nicht der Fall ist, bitte ich Herrn Ingenieur Pastore Iii, 
seinen Vortrag „ZurLöiungderTramwayfrage'zn halten." 

Herr Ingenieur Pastorelli hielt sodann den theiU aus 
praktischen Vorschlägen, theils aus Kritiken verschiedener in dieser 
Angelegenheit pnblicirter Artikel bestehenden Vortrag. 

Nachdem derselbe in einer der nächsten Nummern dieser Zeitnng 
auszugsweise zum Abdrucke gelangen wird, so soll hier nur des Um- 
Standes erwähnt werden, dass die zahlreiche Zuhörerschaft mit sicht- 
lichem Interesse den Ausführungen Aber eines der grössten und 
wichtigsten Verkehrs-Instititte Wiens folgte und durch lauten Beifall 
den Redner belohnte. 

Nach Beendigung des Vortrages stellte der Vorsitzende die 
Frage: „ Wünscht Jemand zu dem Vortrage das WortV (Nach einer 
Pause:) Wenn das nicht der Fall ist, so sage ich dem Herrn Vor- 
tragenden für die fachlichen Mittbeilungen im Namen des Club Dank, 
bedauere aber, dass Ausdrucke gefallen sind, die als ungehörig, besser 
vermieden worden wären. * 

Nach dem Vortrage vereinigte das übliche gemeinschaftliche 
Theil der Znhttrer. 

Der Schriftführer : Dr. Feldschare k. 



YergnllgungvAbend. Samstag den 10. d. M. fand der dies- 
jährige .grosse* Damenabend — wie er zum Unterschiede von den 
kleineren Vergnttgungs-Abenden, die sich auf die Club-Localitäten 
selbst beschranken, genannt zu werden pflegt — im Festsaale des 
Gewerbeveremes unter zahlreicher Beteiligung von ClubmitglieJcru 
und Gästen statt. 

Stand dieser Abend seinen Vorgängern in Bezug auf Reich- 
haltigkeit. Abwechslung und Gediegenheit des Programme« nicht 
nach, so aberragte er sie noch an Erfolg durch eine Neuerung, die 
wir mit Vergnügen constatiren: ee wurde viel nnd mit Animo getanzt. 
Hiedurcb ist ein langjähriger sehnlicher Wunsch der Frauen and 
Töchter unserer Clubmitglieder, die nicht nur Kunstgenüss« 
auch Tanzvergnügen bei den Damenabenden suchen, in 
Weise in Erfullniic gegangen. 

Die Reihe der Vorträge wurde von Herrn Fränkel eröffnet, 
der, von Sigmund Grünfeld in gewohnt trefflicher nnd discreter 
Weise aecanipagnirt, einige Violin-Piecen zu Gehör brachte, in denen 
er durch vornehme Auffassung und besonders durch seinen seelen- 
vollen Ton das Auditorium entzückte. Hierauf folgten Liedervorträ^e 
des den Wienern noch von seinem Wirken an der hiesigen Hofoper 
k. k. Kammersängers. Herrn v. BignTo, der ne- 
in Forte-Stellen die mächtige Klangfülle seiner wohlgeschulten 
Stimme ertönen lies«. 

Fräulein Lanins vom Raimund-Theater zeigte durch den 
Vortrag von Saphirs „Franenherz" nnd einigen heiteren Dichtungen 
verschiedene Seiten ihres schönen Talentes und wusste die Zuhörer 
ebenso durch ihre wannen GefUblsUine zu rühren, als durch ihre 
Munterkeit in fröhliche Stimmung zu retsetzen. 

Bei den hierauf von Herrn v. Z e s k a, Mitglied des Hof-Burg - 
tlu-aters, gehaltenen Vortragen konnten wir nicht umhin, zu be- 
dauern, das« die Sitte so vieler Künstler, auf einige wenige Stücke 
ihres reichen Repertoires, die ihnen besonders gut .liegen 1 ', förmlich 
zu .reisen", immer mehr Sänger und Schauspieler ergreift Herr 
v. Zeska hätte den doppelten Erfolg erzielt, wenn nicht der grösete 
Tbeil seiner Deklamationen von ihm selber schon im vorigen Jahre 
bei uns vorgetragen worden wäre. Immerhin waren dieselben von 
solcher Art — reizende Baumbach'sche Dichtungen — nnd so liebens- 
würdig wiedergegeben, dass der sympathische junge Künstler trotz- 
dem reichen Beifall erntete nnd sieb zu einer Zugabe herbeik^en 
muaste.Ueber die nunmehr folgenden Vorträge des Fräuleins Josefine 
Glöckner vom Deutschen Volkstheater Hesse sich ein ganzes 
Feuilleton schreiben, und müssen wir in Anbetracht des beschränkten 
Raumes, der für diesen Bericht zur Verfügung steht, unserem Entba- 
siasmns die knappsten Zügel anlegen. Fräulein Glöckner brachte zu- 
nächst in einigen französischen Chansons eine Copie der Yvette Guil- 
bert, die vor einigen Wochen -ganz Wien" auf die Beine nnd um 
die Köpfe brachte. Man mag die Guilbert gesehen und gehört 
oder nicht, jedenfalls bekommt man durch die Vorträge der C" 
ein so charakteristisches Bild des fein pointbrten. mit den zartesten 
Mitteln der Mimik arbeitenden, witzigen und dabei doch so harmtos 
aussehenden und klingenden Gesanges — mit einem Worte des echt 
französischen Chansons, dass man gar nicht glauben mag, keine 
gebürtige Französin, sondern ein echtes Wiener Kind auf dem Podium 
zu sehen. Dass sie aber das letztere ist, bewies Fräulein Glöckner 
dnreh eine deutsche Gesangs Scene, die sie auf stürmische« Verlangen 
des ganz enthusiasmirteu Publikums als Zugabe vortrug und worin 
sie einen ganzen Berliner Kaffeeklatsch mit erstaunlicher Beherr- 
schung des Berliner, sächsischen und zum Schlüsse des Wiener 
Dialectes zum Ergötzen der Zuhörerschaft wiedergab. 

Mit Fräulein Glöckner stritt um die Palme des Abends Alfred 
Grünfeld, der durch eine Lobengrin-Tauubäuser Fantasie seine 
gewohnte Bravour bethätigte. Grünfeld hatte den zweiten Finger 
der rechten Hand verletzt, spielte aber, trotzdem er also eigentlich 
nur neun und einen halben Finger zur Verfügung hatte, wie zwei 
Personen mit allen zwanzig Fingern. Als sich der Beifall durchaus 
nicht legen wollte, spielte er noch mit bekannter Meisterschaft und 
voll zündenden Temperaments einen seiner unvergleichlichen ungarischen 
Tänze und endlich, da das Publikum mit seinen Beifallsbezeiigungen 
nicht ermüdete, die Transscription eines Schubert-Liedes. 

Den Sehluss der Vortrage machte Herr T e w e I e, der schon 
durch sein blosses Erscheinen Heiterkeit erregte, die denn auch 
während seiner znm Theile in oberösterreiehischer Mundart gehaltenen 
Vorträge anhielt nnd sich ins l'ogeniessene steigerte, so 
immer und immer wieder dem Verlangen des applau 
Publikums durch Zugaben nachkommen mnsste. 

Nach einer kleinen Pause begann hierauf im Vortragssaale des 
Club ein Tanzkränzeben, das den Zuschauer um sechs Wochen 
zurückversetzte — mitten in den Fasching hinein. Besonderen Beifall 
erregte eine von nerrn Hauptmann GrUnebaum mit militärischer 
Schneidigkeit arrangirtc C'utillon - Quadrille voll neuer origineller 
Figuren, Es war gegen die dritte Morgenstunde, als die letzten 
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Resultat der Preis -Ausschreibung 

in 

Nr. 46, 47 und 48 ex 1803 der „Oesterreich ischen 
Eisenbahn • Zeitung". 

Eingelaufen sind über das Thema: 
«) „Ursachen der periodischen Wagennoth 
und Mittel zu ihrer Behebung", 11 Manu- 
Scripte, 

„Welche Betriebsart wäre für die Wiener 
Stadtbahn zu empfehlen?", zwei Manu- 
scripte, . 

Ad a) wurde die mit dem Motto „Vexatoqnaestio" 
bezeichnet« Arbeit einstimmig als die beste befunden und 
ihr der fixirte Preis von 100 Kronen zuerkannt. Ebenso 
einstimmig erkannten die Preisrichter als einer ehren- 
vollen Erwähnung wert die zwei Arbeiten unter den 
Mottos: ,.Qnidunid agis. prudenter agas" nud »Gezählte 
Silben". 

Ad b) konnte keinem der zwei Elaborate der aus- 
geschriebene Preis zuerkannt werden. 

Ferner wurde nur der Abdruck des preisgekrönten 
Elaborates mit dem Motto „Vexato quaestio" beschlossen 
nnd es werden die Herren Verfasser aller übrigen Ela- 
borate hietnit ersucht, über ihre Manuscripte im Sinne 
des Punktes 10 der Preis- Ausschreibung zu verfügen und 
den Dank der Clubleitung Tür ihre Bctheiligung an der 
t'oiicurrenz zu genehmigen. 

Als Verfasser der prümiirten Arbeit mit dein Motto 
.Vexato quaestio" ergab sich Herr Ingenieur Anton 
Braun, Inspector der Ostern - Ungar. Staats - Eisenbahn- 
Gesellschaft, 

Der Club OesterrelebLscher Eisenbahn-Beamten. 



Die Oberbaufrage 

auf der Techniker- Versammlung in Strasburg i. E. 

In der Absicht, die von den einzelnen Bahn-Ver- 
waltungen beim Haue und Betriebe gemachten Er- 
fahrungen zum allgemeinen Nutzen zu verwerten, hält 



bekanntlich der Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
schon seit einer Reihe von Jahren an der Gepflogenheit 
fest, technische Fragen von besonderem Interesse, welche 
einer Klärung bedürfen, von Zeit zu Zeit in seiner Mitte 
zur Discussion zu bringen und das gesammelte Material 
mit den daraus gezogenen Schlussfolgerungen einem Forum 
von Fachleuten — der Techniker-Versammlung — zur 
endgiltigen Beschlussfassung vorzulegen. 

Die letzte Techniker- Versammlung hat im Juni des 
Jahres 1893 zu Strassburg i. E. stattgefunden, also kurz 
nach der in Petersburg im August 1892 abgehaltenen 
vierten Session des internationalen Eisenbahn-Congresses. 
welcher sich in ähnlicher Weise mit der Behandlung 
technischer Fragen beschäftigt. 

Wir haben uns nun die Aufgabe gestellt, im Nach- 
stehenden speciell die anf den Oberbau bezüglichen Er- 
gebnisse mitzutheilen, die aus dem schätzenswerten Mate- 
rini hervorgegangen sind, welches der Strassburger Tech- 
niker- Versammlung (1893) zu Grunde lag, und die ge- 
zogenen Schlussfolgerungen mit jenen der vorletzten 
, Techniker- Versammlung (1884) und der letzten Session 
des internationalen Eisenbahn-Congresses (1892) — in- 
sofeme daselbst, analoge Fragen behandelt wurden — ge- 
wissermasseu in Parallele zu stellen. Dadurch wird sich 
die Gelegenheit ergeben, einestheils zu kennzeichnen, in- 
wieferne sich die Meinungen über die schwebenden 
Fragen des Eisenbahiioberbaues seit acht Jahren in Folge 
der neuerlich gesammelten Erfahinngen geändert haben 
und anderentheils zu prüfen, ob die Erfahrungs-Hesultate 
der dem Vereine deutscher Eisenbahn- Verwaltungen nicht 
angehörigen Bahnen die von der Techniker- Versammlung 
ausgesprochenen Ansichten zu bekräftigen, oder eventuell 
abzuschwächen geeignet sind. 

Wir beginnen mit der das Schienenmaterial betref- 
fenden Frage, lieber die zweckmäßigste ,.Material- 
beschaftenheit und das Verhalten der Schienen aus 
verschiedenen Stahlgattnngen" haben sich 20 Ver- 
I waltnngen geäussert und wurde von der Kaiser Ferdinands- 
I Nordbahn als Berichtest attei in ein Referat verfasst, auf 
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Grund dessen man zu dem von der Techniker- Versammlung 
approbirten Schlüsse gelangte, dass die bis nun vorliegenden 
Erfahrungen nicht auswichen, um die geeignetste Zer- 
reissfestigkeit der Schienen mit Rücksicht auf deren Ab- 
nutzung und Bruch mit Sicherheit feststellen zu können, 
dass aber im Allgemeinen Schienen aus härterem Material 
widerstandsfähiger gegen Abnutzung, hingegen — insbe- 
sondere bei zu geringer Dehnun«: und nicht genügender 
Reinheit und Durcliai beitung des Materiales — mehr zum 
Bruche geneigt zu sein scheinen. Nach den bisherigen Er- 
fahrungen scheinen sich Überdies Schienen aus Bessemer- 
und Martinstahl besser als solche aus Thomasstahl zu 
verhallen, doch reichen diese Erfahrungen nicht aus, um 
zu erkennen, inwieweit dieses Verhalten durch die Ver- 
schiedenheit der Stahlgattungen oder aber durch die 
grössere oder geringere Reinheit und die mehr oder minder 
gute Durcharbeitung des Materiales und die Sorgfalt bei 
Herstellung der Schienen beeinflusst ist. 

Die Frage nach den Beobachtungen über das Ver- 
halten der Flussstahlschienen gegen Abnutzung und Bruch, 
getrennt nach verschiedenen Härtegraden des Schienen- 
materiales, war auch Gegenstand der Bcrathung der Tech- 
niker-Versammlung vom Jahre 1884 und lautete die von 
dieser formulirte Schlussfolgeruug wie folgt : 

„lieber den Einfluss des Härtegrades der Fing- 
st ah Schienen auf deren Abnutzung und das Brechen lässt 
sich aus den bisherigen Beobachtungen ein sicherer Schluss 
noch nicht ziehen. Die. härtere Schiene scheint zum 
Brechen mehr geeignet zu sein; dagegen mehr Wider- 
sland gegen Abnutzung zu leisten als die weichere. Ferner 
scheint, auch die vollständige Reinheit des Materiales der 
Schienen für die Dauer in beiden Beziehungen mass- 
gebend. Dass weichere Schienen gegen Abnutzung wider- 
standsfähiger sich erwiesen haben, ist nirgends beobachtet." 

D^m internationalen Eisenbahn Congresse berichteten 
gelegentlich seiner vierten Session im Jahre 1892 der 
Chef-Ingenieur der französischen Staatsbahnen HerrB ricka 
und der Chef-Ingenieur der belgischen Staatsbahnen Herr 
de Buschere au der Hand statistischer Aufzeichnungen 
über die Schienen brü che und d ie Ab n u t zun g 
der Stahlschienen. Auch dort wurde „mangels-be- 
friedigender Er fahr u n gsresulta te u beschlossen, 
die Frage vorläufig noch als ungelöst zu betrachten, 
das Studium über die normale Abnutzung und über die 
Brüche der Schienen fortzusetzen und die Ergebnisse 
dieser Statistik auf die Tagesordnung der für das Ja'ir 
1895 in Aussicht stehenden fünften Session des Congresses 
zu setzen. 

Wir ersehen aus der Uebereinstimmung dieser mehr 
oder weniger negativen Erfahruugsresultate, dass man 
heute bezüglich der zweckmässigsten MaterialbeschanVn- 
heit der Schienin nur um Weniges mehr weiss als vor 
acht Jahren. Die Ursache hievou liegt darin, dass bis 
jH/.t nicht genügende Aufzeichnungen über die ursprüng- 
liche Maleriahinalitat jener Schienen gemacht wurden. 



deren Abnutzung und Brüche den Gegenstand der Sta- 
tistik gebildet haben. 

Es muss übrigens an dieser Stelle erwähnt werden, 
dass die zuverlässige Beantwortung der in Rede steheu- 
den Frage bereits augebahnt worden ist durch die im 
Jahre ]8'J1 vom „Technischen Ausschüsse" empfohlene 
Einrichtung und Bearbeitung einer „mit besonderer 
Rücksichtnahme auf die Mate riaig üte" geführten 
Schienenstatistik. 

Nach der bezüglichen Vorschrift sollen 

1. für die in den bereits bestehenden Ver- 
suchsgeleisen liegenden Schienen eine nachträgliche 
Ermittelung der Materialgüte (Belastungs-, Zcrreiss- und 
Schlagproben) erfolgen un l insbesondere 

2. neue, in den Anlageverhällnissen thnnlichst gleich- 
artige Ve» suchsgeleise eingerichtet werden, in welchen die 
Schienen nach vorhergegangener Chargen weiser 
Erprobung auch chargenweise zusammenhängend 
zu verlegen und im Betriebe rücksichtlich des Bruches, 
der Auswechselung und der Abnützung zu beobachten sind. 

Wir haben daher allen Grund, zu hoffen, dass die 
Frage nach den zweckmässigsten Malerialeigenschaften 
der Schienen sich nach Verlanf einiger Jahre in be- 
friedigender Weise wird beantworten lasseu. 

Sehr erheblich haben sich in den letzten Jahren 
die Erfahrungen „über den eisernen Oberbau" be- 
reichert. Die Techniker - Versammlung vom Jahre 1884 
hat der Erkenntnis Ausdruck gegeben, dass sich damals 
die Verwendung des eisernen Oberbaues im Allgemeinen 
noch auf dem Standpunkte der Versuche befände, dass 
daher endgiltige Schlüsse über den Vorzug des einen 
oder des anderen Systems noch nicht gezogen werden 
könnten. Allerdings wurde auch schon damals darauf 
hingewiesen, dass bei der Verwendung des Langschwellen- 
Oberbaues eine starke Unterbett ung aus durchlässigem 
nnd sanifreiem Materiale (Kies oder Steinschlag) sowie 
eine möglichst vollkommene Entwässerung derselben ein 
unbedingtes Erfordernis ist und dass wgen des er- 
fahrungsgeinässen baldigen Unwirksamwerdens aller Sicke- 
rungsanlagen Anlass zu Bedenken gegen die Anwendung 
des Laugschwellen-Obetbaues Uberhaupt vorliegt. 

Mit Rücksicht auf die Sicherheit des Betriebes 
und auf die gute Lage des Geleises hat sich al«r zu 
jenem Zeitpunkte eiue feste Meinung darüber, ob dem 
eisernen Lang- oder dem Qucrschwellensysteme der Vor- 
zug zu geben sei, noch nicht bilden können. Auch über 
die Kosten der Unterhaltung beider Systeme, sowie über 
die zweckmässigste Form und das entsprechendste Ge- 
wicht der eisernen Schwellen, über die beste Befestigungs- 
art der Schienen und ähnliche massgebende Factoren 
wareu sichere Anhaltspunkte nicht zu gewinnen. 

Ganz anders und viel bestimmter lauten die den 
eiserneu Oberbau betreuenden Conclusioiien der Techniker- 
Versammlung vom Jahre 1H93. Sie geben uns über die 
im Jahre l.swt unentschieden gebliebenen Kragen positive 
Aufschlüsse. Diese befriedigenden Ergebnisse sind den 
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delailliiten Auskünften von 28 Balm- Verwaltungen zu ; Bettnngsmaterial und bei sorgfältiger Aufmerksamkeit in 



verdanken, welche von der königl. Eisenbahn-Direction 
Berlin als Berichterstatterin und von der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn als Mitberichterstatterin zu 
einem umfangreichen Referate verarbeitet wurden. 

Bei Durchsicht des letzteren fällt uns nebst einer 
vergleichenden Zusammenstellung der von der Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn ermittelten Erhaltungskosten des eisernen 
Querschwellen-Oberbaues (System He indl) und des Holz- 
schwellen-Oberbaues insbesondere eine sehr übersichtliche 
tabellarische Zusammenstellung auf, in welcher alle bei 
den verschiedenen eisernen Oberbausystemen gemachten 
Krfahrnngen nebeneinandergestellt sind, welche sich auf 
die Sicherheit des Betriebes, auf die gute Lage des Ge- 
leises, auf die Erhaltnngskosten, auf die Form nnd das 
Gewicht der Schienen nnd Schwellen, auf deren Verbin- 
dungstheile, auf die Sicherheit gegen Scbienenbrücho und 
gegen seitliche Verschiebungen sowie auf die Dauer der 
Schwellen und die Art und Grösse ihres Verschleisses 
beziehen. 

Unter Zugrundelegung des genannten Referats ge- 
langte man zu folgenden Schlussfolgerungen: 

Die bisher mit der Anwendung des eisernen Ober- 
baues gemachten Erfahrungen ergeben, dass im Allge- 
meinen der Langschwellcn-Oberban dem Querschwellen- 
Oberbau nachsteht. Insbesondere scheint nach dem über- 
einstimmenden Urt heil vieler Bahn - Verwaltungen der 
eiserne Langschwellen - Oberbau nach den Bauarten Hilf 
und nach den damit verwandten Systemeu sich für Haupt- 
bahnen nicht bewälnt zu haben, da er zumeist aus den 
von Schnellzügen befahrenen Hanptgeleisen entfernt wurde, 
bezw. noch beseitigt werden wird. Ein wesentlich gün- 
stigeres Urtheil wird nur über den Langschwellen-Ober- 
ban der Bauart Ho henegger kundgegeben und scheint 
diese Construction den derzeitigen Anforderungen des 
Betriebes zu genügen. 

Der eiserne Querschwellen-Oberbau hat bei gutem 
Untergründe nnd entsprechendem Bettungsmateriale allen 
Anforderungen genügt, wenn Schwellen von nicht zu ge- 
ringer Länge, einem Gewicht von 58 bis 75 kg und mit 
zweckmässiger Anordnung der Verbindungstheile zwischen 
Schiene nnd Schwelle in Anwendung kamen. 

Die neueste Bauart der preußischen Staatsbahnen 
mit 27 m langen, geraden, trogforniigen Schwellen von 
58 kg Gewicht und die Bauart Heindl mit Schwellen 
von 60 bis 72 kg Gewicht scheinen sich insbesonders 
gut bewährt zu haben. 

Schwellenschienen (Bauart Haarmann) sind bis- 
her nur von drei Verwaltungen versuchsweise verwendet 
worden und haben sich bis jetzt im Allgemeinen bewährt. 

Was die Beantwortung der den eisernen Oberbau 
betreuenden einzelnen Fragepunkte durch die 
verschiedenen Bahnen betrifft, so ergibt sich aus den- 
selben im Besonderen, dass die Sicherheit des Betriebes 
beim Langschwellen-Oberbau des Systems Hilf nnd ähn- 
licher Systeme nur bei vorzüglichem Untergrund und 



der Unterhaltung encicht werden kann, dass dieselbe 
jedoch beim eiserneu Qnerschwellen-Oberbau ebenso ge- 
währleistet ist wie bei Holzschwellen; dass ferner die 
Erhaltung der guten Lage des Geleises in Höhe und 
Richtung beim Langschwellen - Oberbau im Allgemeinen 
schwieliger ist als beim Querschwellen Oberbau und dass 
die richtige Spurweite bei ersterem — namentlich in 
Krümmungen nur durch Einziehen zahlreicher Verbin- 
dungsstangen zwischen den Schienen erhalten werden 
kann, während dieselbe bei Qncrschwellen durch An- 
wendung von mindestens 10 Schwellen auf 9 m Geleise 
von selbst gesichert ist Das Wandern der Schienen führt 
bei Langschwellen ■ Oberbauarten, welche Verbindungs- 
stangen zwischen den Schienen besitzen, eine Schiefstel- 
lung dieser Verbindungsstangen herbei und erschwert 
die Erhaltung der richtigen Spurweite. 

Auch das Beseitigen der Frosthebungen ist bei 
Langschwellen umständlicher und kostspieliger als bei 
Querschwellen. 

Ueber die Kosten der Erhaltung konnten aus den 
zur Verfügung gestandenen ziffermässigen Angaben ver- 
lässliche Anhaltspunkte nicht gewonnen werden, doch 
wurde constatirt, dass die Kosten an Arbeitslohn beim 
eisernen Qiiersckwellen-Oberbau in den ersten Jahren zu- 
meist höher, nach eingetretener Festigung der Bettung 
aber wesentlich geringer als beim Holzschwellen-Ober- 
bau sind. 

Es hat sich ferner ergeben, dass Schlägelschotter 
von nicht zu grobem Korne aus hartem Gestein an- 
scheinend sowohl für Lang- als für Querschwellen den 
Vorzug vor Fluss- oder Grabenschotter (Kies) verdient 
und dass sich Sandbettung nicht bewährt hat. 

Was die Form der Querschwellen anbelangt, so 
haben sich gerade eiserne Schwellen von tragformigem 
Querschnitt besser bewahrt als solche vou trapezförmigem 
oder hutförmigem Querschnitt. 

Die Schwellen -Gewichte sollen 58 bis 75 kg be- 
tragen und die Verwendung von keilförmigen Unterlags- 
platten auf eisernen Qnerschwellen hat sich als ent- 
sprechend erwiesen. 

Als Befestigung der Schienen auf den Schwellen 
erscheinen bei eisernen Langschweileu die Befestigung 
mit Klammerschrauben (Haar mann) nnd jene nach 
Bauart Ho hen eg ger, bei eisernen Querschwellen die 
Hakenplatteu und die He indi sche Betestigui) gsart em- 
pfehlenswert. 

Die Sicherheit gegen Schieneubruch und seitliche 
Verschiebung ist bei eisernem Lang- und Querschwellen- 
Oberbau nicht geringer als bei Holzseinvellen. 

Ueber die Dauer der eisernen Schwellen und den 
Einfluss der Materialgüte auf dieselbe liegen noch keine 
genügenden Erfahrungen vor. 

Der Verschleiss tritt bei Lang- und Quersehwelleu 
zumeist auf den Kopfplatten, unter dem Schienen fusse 
und in den Lochungen ein. kann jedoch beim Quer- 
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schwellen - Oberbau durch Verwendung von Uuterlags- 
platten und durch geeignete Befestigungsall wesentlich 
eingeschränkt werden. 

Der internationale Eisenbalm-CongreKs beschäftigte 
sich gelegentlich seiner letzten in Petersburg stattge- 
habten Session mit der Frage der eisernen Schwellen 
von Standpunkte der laufenden Unterhaltungskosten im 
Vergleiche mit jenen der Holzschwellen. Er gelangte 
hiebei im Sinne des von Herrn Kowalski verfassten 



Referates zu der Schlussfolgerung, dass die eiserne 
Schwelle, wenn sie rationell angewendet wird, eine Ver- 
minderung der Arbeitskosten bei der Qeleiseerhaltung 
herbeiführen kann. 

Man sieht, dass diese Scltlussfolgernng mit dem be- 
treffenden Passus der < 'onclnsionen der letzten Techniker- 
Versammlung im vollen Einklänge steht. 

(Scbluw folgt) 
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i K, K. MilitiirK-ibr. i;an/jali:ka-I i;SvtIui 

k. a. lin^iia-liAJiii 

lli.shi.-i'.'i Her/. Lfiiwinai r StasUbabn.cn t 
i Uilm; 1 ' i j ! i i j . l 'i'u/'.a .... 
J.iiAva-Travnik i J Ian> . . 
Mc(;;..vii'-J!. J stir-.'iainj>-vi). 



Im Monate Jänner 1894 bat da.« östcrr.-ungar. 
baJmULlz keinen Zuwachs an neuen Strecken erfahren. 

Im Munal.« Jiinncr 1891 wurden auf den österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnen im Ganzen 8,426.902 Personen 
und 8,260.40.1 1 Güter befördert und hicfUr eine 6e«ainmt- 
einnähme von 23,297.289 fl. erzielt, das ist per Kilometer 
812 fl. Im ßleichen Monate 1893 betrog die Uesammtein- 
bei eüiem Verkehre von 7,337.331 Personen und 

\l Der Verkehr bleibt während der Wiuterszeit 



7,210.396 t Güter, 20,891.977 0., oder per Kilometer 746 
daher resultirt Air den Monat Jänner 1894 eine Zunahme 
der kilometrischeu Einuahmeu nm 8 8 V . 

Das auf Crund der im Mamate Jilniier 1894 auf den 
ijsterr.-ungar. Eisenbahnen pru Jahr ermittelte kilumetriüilie 
Ergebnis beziffert »ich auf 9744 II. und ist somit gegenüber 
dem für das Jahr 1893 mit 8952 fl. berechneten Resultate nm 
792 I). oder 88 .V günstiger. 
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CHRONIK. 

Die T. ordentliche Generalversammlung der Eqnlpirnngs- 
und Auaatattunga - Conan für Bedieaatete der prlr. Ästerr.- 
nngar. Staatselsenbahn- Gesellschaft hat Freitag den 18. März 
1894, 7 Uhr Abends, anter dem Vonitze de« Obmannes Carl Fichna 
in Leber'« Restauration stattgefunden. 

Dem Rechenschaftsberichte pro 1893 entnehmen wir folgende 
Daten : Die Zahl der Mitglieder betrug 373, der Stand der Einlagen 
fl. 6713-, der Reservefond fl. 363403, also mehr als 50* der Ein- 
lagen. An die Mitglieder wurden Waaren ura fl. 4«.30«S 42 ausgefolgt, 
bezahlt wurden von den Hitgliedern an Waaren fl. 39.973-59, die 
Forderung der Genossenschaft an die Mitglieder betrug fl. 9332 83, 
au Lieferanten worden bezahlt fl. 46.774 10. Das Cassa - Revirement 
stellt« sich anf fl. 116.794 21. 

Der Vorstand war stets bestrebt, mit den vertässlichsten Firmen 
abzuschließen und es durch Ökonomisches Gebühren möglich an 
machen, die Fabrik»- und Engrospreise den Mitgliedern direct znzn- 
»enJcu, sowie den Letzteren l'Jmouatliehcn Credit zinseulos zn ge- 
wallten. Da* junge, nur humanitären Zwecken gewidmete l'nter- 
nehmeu erfrent sich im Kreise der Collegeu allgemeiner Anerkennung 
und Beliebtheit. 

Verein ftr die Förderung des Lc-onl- und Strassen- 
bahnwesena- Die am 13. Marc 1. J. startgehabte Versammlung, 
deren Vorsitz Civil - Ingenieur E. A. Ziffer fahrte, eröffnete Herr 
Ingenieur Hafferl mit einem Vortrage aber die Salzkainmer' 
gnt-Localbahnennnd die3chafbergbahu. Der Ein- 
gang des Vortlages war der Besprechung der Vorgeschichte dieser 
Bahnen gewidmet. Die Idee einer Bahnverbindung Is«hl -Saislinr^ 
und einer Zahnradbahn anf den Schalberg reicht noch bis anf die 
Siebziger Jahre zurück, wo die Rualisirung dieser beiden Linien durch 
die Krise des Jahres 1878 eiuen jähen Abbruch erlitt. Mit dem Auf- 
schwung de* Localbahuwesens kam anch im Salzkaromergnte eine 
lebhafte Bewegung zur Geltung und wurden zahlreiche, nach ver- 
schiedenen Systemen entworfene Projecte ausgearbeitet, deren Finau- 
sirung jedoch im Hinblicke auf den mit der norualspnrigen Anlage 
verbundenen bedeutenden Capitalsaufwand scheiterte. Die Finauzirung 
dieses Unternehmens gelang erat, nachdem von einer norinalspnrigeu 
Localbalm abgesehen und eine Aulage mit 0-7ö m Spurweite in Aus- 
si' ht genommen wurde. Im Jänner 189« erlangt« die Ban - Unter- 
ne/jiBDng Stern und Hafferl Im Verein mit dem Ingeuieur 
W. Michel die Conceaaionsbewiliignng, worauf die Constitnirung 
der mit dem derzeitigen Auing« • Capitale von 5 4 Millionen Gulden 
ir^-randeten Actien Gesellsehaft der Salzkammergut-Localbabncn mit 
dem Siue in Salzburg erfolgte. Nach einer detaillirten Schildcrnng 
Linien gemeinsamen tecltniseben Coucessious- 
die sich unter Anderem anf die Einführung de« Tng- 
und Nachtverkehres, der Maximalgeschwindigkeit von 30 km pro 
Stunde nnd der durchschnittlichen Maximalsteignng von 2&>io mit 
einem Minimalradin» von 60 m beziehen, gab der Vortragende eine 
erschöpfende Darstellung der gesantmten, 64 km langen ßahnanlage. 
Die bei Führung der Tracr, der Tunnelanlagen, sowie der Viaducte 
sich ergebeudeu, bedeutenden technischen Schwierigkeiten, insbesondere 
die Herstellung de« lüO m langen Kalteubach-Viaductes, der in einer 
in Oesterreich zum ersten Mole angewendeten Constmc-tion, als con- 
tiuuirlicber Trager mit eisernen Balancepfeilern ausgeführt wurde, 
sind in glänzender Weise gelost worden, wodurch die Bahn jene An- 
lage erhielt, die es ermöglicht, die reichen Naturschfinhcitcu de» Salz- 
luunmergebietes dem menschlichen Auge zu erachlieasen. 

Der eingebenden Beschreibung des Fahrparkes folgte eine Be- 
sprechung der namentlich wegeu ihrer Einfachheit bemerkenswerten 
Titritbeslimmnngen. Für das Jsbr 1«93 bezifferten sieb die kilo- 
inetrischen Einnahmen auf fl. 2804 und die Ausgaben auf II. 1460, 
daher letztere 52 5* der Einnahmen betrogen. In ähnlicher Weise 
äusserte sich der Redner über die nach dem Abt' »eben Systeme er- 
haute, 5 7 km lange Zahnradbahn anf die Schafbergspitze, welche 
nach einjähriger Bauzeit am 1. August 1893 eröffnet wurde nnd in 
einem Zeiträume von 2 Vi Monaten 19.134 Personen beförderte. 

Verband der faterreichiachea LocalbaJbuen. Im Club der 
österreichischen Eisenbahn - Beamten fand kürzlich unter Vorsitz 
des Directors Hailama die zweite Jakrescnnferenz des Verbandes der 
österreichischen Localbahnen statt, hei welcher zweinndzwanzig Local- 
babn-Gesellachafteii vertreten waren. Seiten* des Handelsministerium« 
war der Muiislerial-Vicesccrctär Freiherr von Bauhans anwesend Die 
Versammlung nahm den Jahresbericht znr KenntuUs und genehmigte 
den vorgelegten Rechnungs-Abscbluss fttr das Jahr 18»'J. Die wich- 
tigsten Punkte der Tagesordnung bildeten die Beratbmig aber die 
vom Handelsministerium geplante neue Eisenbahn-Statistik und die 
zu diesem Gegenstände dem genannten Ministerium Überreichte Ein- 
gabe wegen Organisirnng einer eigenen Statistik für das Localbahn- 
wesen; ferner der Bericht des Ausschusses über das Ergebnis der iin 
Handelsministerium kurzlieh abgehaltenen Enquete, betreffend das 
Eisenbahu Bttriebs-Regleiucnt; sodanu der Bericht über die Frage 



der Einführung eines Collectiv Pensions-Institutes für die Bediensteten 
der Localbahnen nnd Uber die Errichtung einer gemeinsamen Unfall- 
versicherung» - Anstalt für Brandschaden nnd Besehä lignngen an 
Fahrbetriebsmittrln nud Waaren, sowie für Rei-ende und P.vsanten. 
Nach längeren Debatten, an welchen sieb fast säiumtlich*. Delegirte 
betheiligt haben, wurden die dickfälligen Auträge des Ausschusses 
angenommen und die Ausarbeitung eines eingehenden Elaborates und 
der Statuten für die projecurteu gemeinsamen Versicbernngs- 
Iustitutionen beschlossen. Eiu weiterer Antrag des Auaschusses, da« 
sich der Vorstand der österreichischen Localbahnen an der im Früh- 
jahre 1894 stattfindenden Internationalen Ausstellung für Volks- 
ermilirong, Arineeverpflegnng, Rettungswesen und Verkehrsmittel 
aetiv betbeiligen solle, wurde ebenfalls zum Beschlüsse erhoben. In 
den Ausscbnss für das Jahr 1894 wurden die bisherigen sieben Mit- 
glieder desselben, und zwar : Bnkowinaer Localbahnen (Ziffer). Darupf- 
tramway-Gesellscbaft vormals Krauts & Comp. (Hallama), Kahlenberg 
Eisenbahn-Gesellschaft (v. Stach), Kremsthalbahn - Gesellschaft <Dr. 
v. Glanz). Localbahn Fnrstenfeld-Hartberg (Dr. Bing), Nene Wiener 
Trnmway-Gesellscbaft (Mayer) und Steierrailrkiscbes Landeseisenbahn- 
Amt (v. Rabcevicz) wieder berufen. Ebenso wurde das bisherige 
Revisious-Coniite, bestehend aus der Bozeu-Merauer Bahn i v. Stochert), 
Localbahn Fehring • Fürstenfeld (Dr. Link) und die Reicbenberg- 
Gablonz - Tuunwalder Eisenbabu (W. v. Lindheim) wiedergewählt. 
Der Ausschnss hat sich uach Schlnss der Confereuz constituirt nnd 
wählte zum Vorsitzenden Herrn Hallama, tu Stell vei tretern die 
Herren Ziffer und v. Rabcevicz. 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. 18. Kundmachung des Handelsministeriums Tom 

I. Februar 1894, womit erleichternde Vor- 
achriflea für den wechselseitigen Verkehr iwi* 
sehen den Eisenbihnea Oesterreich • Ungarns, 
Deutschlands, der Niederlande und der Schweiz 
rück-iehtlkh der nach dem Internat Ueber- 
einkommen über den Elsenhahn • Frachtea- 
verkebr tob. 14. October 1890, K.G.-BI. 
Nr. 186 ex 1892, bedingungsweise cur Be- 
forderuug zugelassenen Gegenstände, erlassen 
werden. 

. „ Ifc. Kundmachung dea Handelsministerium* Tom 

II. Februar 1894, Z. 6508, betreffend die Be- 
Zeichnung der maximalen nad normalen Be- 
lastnng der Güterwagen der schweizerischen 
Ki seubahaen durch „Tragfähigkeit", beaw. 

^ Ladegewicht-. 

recknng 

Lemberg nach Jauöw, 
nach Jaworow. 
19. Bewilligung aar Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine Localbahn von den Stationen 
Rodolfswertb oder Strala der L'nterkrainer 
Bahnea Über Tscberaemb] oder Mottllng in 
der Richtung gegen die krainiache Landes- 
grenze. 

Knndfaacbung des Finanzministerium* vom 



14. Jänner 1894, betreffend die Einführung 
der mitteleuropäischen Zeit im Dienst* bei den 
auf BieeubabnaÖfen aufgestellten k. k. Zoll- 
ämtern. 



1'.) 



„ 20. Gesetz vom 26. D.eember 1893, 

Herstellung der Ybbathal-Bahn. 
„ 21. Kundmachung dea k. k. Handelsministerium« 

vom 10. Jänner 1894, Z. 2346, betreffend un- 

giltlg geworden« Certificate 

rechtlgter Unterufficiere. 



LITERATUR. 

Daa Problem der Wiener Wasserversorgung. Von 
Fraan Ritter von RJiha, Professor an der k. k. Techni- 
schen Hochschule in Wien. Separat Abdruck aus der 
„Neuen Freien Presse'. Wien, Pest. Leipzig. A. Hartleben's 
Verlag 1894. 80 kr. Der auf dem Gebiete des Eisenbahn-, nament- 
lich des Tunnel-Baues nnd den einschlägigen Gebieten rühmlichst be- 
kannte Autor benutzt seine oroliydrograpbischen Kenntnisse, um die 
Wiener Wasserversorgung« - Frage anf wissenschaftliche Basis zn 
stellen, nud nimmt auch die Gesnndheitstecknik und die Statistik der 
Grossstädte zu Hilfe, um die Unterlage für eiu vollständiges, ratio- 
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Project in «baffen. Er berechnet zunächst den Bedarf an 
:bwasser, cimlich für den rammten Hau»- Verbranch ca Trinken, 
Kochen, Körperreinigung mit 60 Litern, den Bedarf an Nutzwaaser, 
nämlich für die städtisch e Verwendung zur Schwemmung der 
< anale, Bespritzung und Säuberung der Strassen, mit HO Litern pro 
Tag und Kopf der Bevölkerung. Hicnach berechnet er, die Volkszabl 
Wiens auf die Zählung Tom Jahre 169u mit l,377.ii6f> KSpfen stallend 
und mit einer Steigerung von 3 > pro Jahr annehmend, den taglichen 
Bedarf der Residenz an Brauchwasser mit 81.350, an Nutzwasaer mit 
130.160 Cubikmetern im Jahre 1900, and mit 14O.&A0, bezw. 
224.880 Cubikmetern im Jahre 1930. 

RÜba bespricht nnn die beetehenden Projecte, deren W«n 
hier nicht erörtert werden kann nnd gelugt in folgenden Schlüssen : 
Die Wienthalleitung and der Wiener - Neustädter Canal können kein 
gutes Brauchwasser, aber lusaunmen täglich 148.500 Cubikmeter 
Nutzwasaer, somit mehr als die Hälfte de« pro 1930 berech- 
neten Quantums liefern, aber nur xu den städtischen Specialis ecken, 
nämlich SpBlung Ton Hauptcanälen nud Belebung de« Wienflusses. 
Das Neustädter Tiefqnellen - Project wird eingebend analysirt and 
schliesslich berechnet, das« die Alta-, Altafeld- nnd die Hancheo- 
dorfer Quellen zusammen täglich 62.000 Cubikmeter ausgezeichnetes 
Brauchwasser liefern können, wahrend auf des Grundwasser des 



reiter reflectirt wird. Das Project einer Donau- 
wird scharf kritisirt nnd, bei hober Anerkenna 



nang 

einschlägigen Arbeiten des SUdtbanamtes, ans hygienischen, 
technischen nnd finanziellen Gründen abgelehnt. Wien ist eben wie, 
nasser Rom, keine andere Reichtbauptstadt, durch seine Gebirgs- 
umgehang in der Lage, in seiner bestehenden Wasserversorgung 
noch grosse Quantitäten Ton Qnellwasser billiger beschaffen in können 
als unreines Flusswasser. Diese Thatsache beleuchtet und berechnet 
der Autor von allen praktischen Seiten and gelangt hindurch und 
durch Resuniirung der früher skizzirten Abschnitte seiner Broschüre 
sn den Einschlössen, dass die Wientballeitung aussufubren nnd eben- 
so wie da* Wasser de« Wiener-Nenstädter Canalee zur Wienaus«, 
belebnng und StossschwenimuDg der Hanptcanäle auszunützen, dass 
von einer Donao-Nntzwasserleitung und dem Wiener-Neustädter Tief- 
quellen-Projecte, d. h. von dem Grundwasser des Steinfeldes zwischen 
Neiinkirehen und Neustadt für Wien abzusehen sei, dass Wien eine 
einheitliche Trink- nnd Nutzwasserleituog und unumgänglich einen 
zweiten Aquädnct braucht und beide Aonäduete, der bestehende 
und der neu in erbauende, durch Gebirgs-Qnellwaaser zu speisen seien. 

Das umfassende technische Wissen des Autors und die gründ- 
lichen Specials! adieu, auf die er seine Vorschläge baut, erheben seine 
Arbeit zu einem Essay ersten Ranges in dieser Lebensfrage der Reichs- 
haiipUs ladt Wien, welcher dieses so complicirte Problem dem Verständnisse 
jede« Gebildeten vermittelt, dabei aber noch genug wertbvolle Daten auch 
dem in der Geschichte der Wiener Wa»seTversorgnng bewanderten Fach- 
manne bietet. Dass auch gegenteilige Anschauungen, namentlich in 
Bezug auf die Wiener-Nenstädter Tiefquellenleitung, aufrecht bleiben 
und aus Ucberieugung bemüht sein werden, die ernsten Gründe und 
Ziffern des Autors eben so ernst zn widerlegen, ändert nichts an 
der buhen Bedeutung der Broschüre, die ebenso zur wissenschaft- 
lichen Klarstellung der acuten Frage beitragen wird als sie klar 
geschrieben ist. II— a. 

Handbuch den prensnischeu Kiseobahnrechta*. Von 
Dr. jur. Georg Eger, Regierungsrath und Justiziar der 
kilnigl. Eis enbahn -Di rect io d, Doceut der Rechte an der 
Cniveraität Breslau. Zweiter Band, vierte Lieferung. 
Breslau 1893. J. ü. Kern's Verlag (Max Müller). Die vor- 
liegende fünf Bogen starke Lieferung bringt die Furtsetzung der auf 
das Tarifwesen bezüglichen Vorschriften Uber die Anwendung, recht- 
liche Bedeutung, das Streitverfahren in Betreff der Tarife und die 
Aufsicht Ober das Tarifwesen. 

An die Abhandlungen über die Pflicht zur Einführung ein- 
heitlicher Transportbedingungen und Transporteiarivhtnngen nebst 
der Pflicht zur Gestattung des Anschlusses uud zur Gewährung der 
Mitbenutzung schliesat sich die Darstellung des privaten Eisenbahn- 
Traji*|H>rtrechtes. Da wir uns vorbehalten, auf das letzterwähnte Ca- 
pitel, sobald dasselbe abgeschlossen vorliegen wird, des Naheren ein- 
zugehen, sei einstweilen nur neuerlich auf die gründliche and gewissen- 
hafte Behandlung hingewissen, welche der Verfasser dem gesammten 
reichhaltigen MateriaTe angedeiben lies*, wobei insbesondere die ein- 
schlägige Literatur, sowie die Spruchpraxis weitgehendste Berück- 
sichtigung fand. Der Umstand, dass der Verfasser nunmehr herein 
.das internationale ITebereiukommvn Uber den Eisenbahn - Fracht- 
verkehr", jene* Werk, desseu vierter Band erst kürzlich erschieuen 
ist, mit Geschick vollendet hat, lässt in uns die angenehme Hoffnung 
erwachen, das* Dr. Eger bei seiner bekannten und bewährten 
Pruductiviist uuf die weiteren Fortsetzungen des Handbuches nicht 
lange wird warteo la-<en. In-, v. K. 



CLUB-NACHRICUTEN. 

Bericht Iber die Ansschussraths-Sitruiij- vom IC. März 
1S94. Nach Eröffnung der Sitzung durch den Präsidenten Herrn Hof- 
ratb Hans Karg) gibt Herr Ober inspector v. Loehr namens des 
Redactioni - Cotnitfc» das Ergebnis der Preis-Ausschreibung bekannt, 
wnrttber an anderer Stelle berichtet wird. Ueber das hierauf zur Ver- 
handlung gelangende Schreiben des Oesterr. Eisenbahn - Bearaten- 
Verejnes in Sachen der Petition, betreffend die Einbeziehung des 
Quartiergeldea in die Pension, entwickelte sieh eine lebhafte Debatte 
und dürfte die Angelegenheit demnächst zur Fiualisirung gelangen. 

Die Comites geben ihre Cottstiiuirung bekannt und zeigt Herr 
Frimberger als übmann des Beneficie« • Comites an, dass in 
Kurzem ein Verzeichnis der gesammten, dem Club zustehenden Be- 
günstigungen im Format« eine« Taschenbuches erscheinen und an die 
Mitglieder zur Vertbeilnng gelangen wird. 

Der Schriftführer: Dr. Feldseharek. 

Berieht über die Clabversammluog vom £0. Mär« 1894. 
Der Präsident Herr Hofratb Hans K a r g 1 eröffnet die Versamm- 
lung and theilt mit, dass alswirklicheMitglieder die Herren : 
Friodrich B i a c b o f f Edler von Klainnistein, Ban-Pirector der 
k. k. österr. Staatsbabnen ; Haus Wal In er, Assistent der Südbahn ; 
Rudolf W 0 y e r, EUenbabn-Ober-Inspector a. D., beigetreten sind und 
gibt das Resultat der Preis- Ausschreibung bekannt, welches an der 
Spitze des Blattes veröffentlicht ist. 

Da sieh zu den geschäftlichen Mittheilungen Niemand zum 
Worte meldet, ertheilt er dasselbe Herrn Inspektor Engel zu einer 
Erwiderung auf die Ausführungen des Herrn Ingeniears P a s t 0 r e 1 I i 
gelegentlich seines am 13. d. M. abgehaltenen Vortrages. 

Die diesjährige Saison schloss Herr Oscar Wehr, Adjnnct 
der k. k. österr. Staatsbahnen, mit einem Vortrage über „A n w e n- 
dung elektrischer Stationsdeckungs-Signale bei 
Central - Weichenanlagen*, welcher von grössfem Interesse 
war und sich eines reichen Beifalles erfreute. Da derselbe nach Mass- 
gabe des Raumes vollinhaltlich zum Abdrucke gelangen wird, sei 
hier nur erwähnt, dass zu den Demonstrationen die Firma Teirich 
und Leopolder ein Modell zur Verfügung gestellt hatte, an welchem 
der Vortragende seine Ausführungen über die Vorzüge der elektrischen 
Apparate gegenüber den rein mechanischen erläuterte. Nach Beendi- 
gung des mit grossem Beifalle aufgenommenen Vortrages, an den 
sich keine Debatte kuüpfto, dankte der Vorsitzende in warmen Worten 
dem Vortragetiden und fügte noeh bei: .Meine Herren! Der heutige 
Vortrag ist der letzte dieser Saison- Es sind viele Vorträge hier ge- 
halten worden, welebe Ihr luteresse wachgerufen halten, auch hat 
sich eine rege Geselligkeit an den Clubabenden gelteud gemacht, 
indem regelmässig nach den Vorträgen eine grosse Zahl der Zuhörer 
beim gemeinsamen Mahle versammelt blieb. Ich wünsche, dass Sie 
diesen Winter in angenehmer Erinnerung behalten, dass Sie im kom- 
menden Sommer viele schöne Tage 



ans froh und heiter im Herbste wiederfinden." (LeBhaft"? BeifaU 

Hierauf dankte mit innigempfundenen Worten Herr katserl 
Rath von Bogusz dem Vortrugs-Comit*. welches dureh die interes- 
santen nnd mannigfaltigen Vorträge den Club-Mitgliedern viele lehr- 
reiche nnd angenehme Stnndeu bereitet habe, insbesondere sagte er 
Dank dem Herrn Präsidenten Hofratbe Karg!, welcher als Obmann 
dieses Comics fnngirte. 

Das gemeinschaftliche Abendessen verlief diesmal in besonders 
gehobener Stimmung; Herr Hofratb Kargl gab seiner Freude Uber 
die bis zum letzten Abende anhaltende Theilnahme an den geselligen 
Zusammenkünften Ausdruck und sprach die Erwartung an*, dass 
auch im Irttnltigen Jahre die Geselligkeit eine gleich intensive Pflege 
im Club finden möge, worauf Herr Hauptmann Urünebaum sein 
Glas auf das Wohl des Präsidenten erhob, der gleich wie sein Vor- 

? äuger am Cluhleben in allen Beziebnuiten regen Antbeil nehme. 
>ie Tafelrunde blieb diesmal noch lange vereinigt und wurde auf das 
vortrefflichste durch Herrn Oscar Wehr nnterhalten, der. nachdem 
er sieh kurz vorher im Vortragssaale als tüchtiger Eisenbahn - Fach- 
mann bewährt hatte, nunmehr beim Glase Bier sein Talent aU Er- 
zähler von verschiedenen Dinlektdichtongen zeigte und durch deren 
ausgezeichnete Wiedergabe den Kreis «einer Zuhörer an sich fesselte. 
Es war Mitternacht, als die letzten Theilnehmer des letzten Vor- 
tragiabends das Local verlicusen. mit dem Bedauern, da.« die. vor- 
gerückte Jahresieit den geinüthlicheu Dienstag - Zusammenkünften 
leider schon ein Endo bereit«. 

Der Schriftführer : Dr. Feldseharek. 



Druckfehler-Berichtigung. 

Im Leitartikel von Nr. 
von nuten, entfällt das Komm» 
„dauernde", wodurch der Satz einen ganz andere« Sinn erhält. 



II, pag. H8, Spalte U, Zeile s:< 
«eben den Worten: ,Knr*- und 



uud Verlag d» Club 
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v. MKHTA. 
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Die Oberbanfrage 

auf der Techniker-Versammlung in Strasburg i. K. j 

(Miln*. tn Xr. Ii) 



Wir -wenden uns nunmehr einer heute vielfach dis- 
eutirten Frage zu; es ist dies die Frage der ,. Verstär- 
kung des Oberbaues", welche erst in den letzten 
Jahren Gegenstand der allgemeinen Erörterung ge- 
worden ut; die Techniker-Versammlung hatte sich zu- 
letzt im Jalire 1871 mit der Frage beschäftigt, ob der 
erforderliche Gleichgewichtszustand im Bahugestänge 
zwischen Angriff und Widerstand nicht schon zum Nach- 
theile des letzteren überschritten und was eveutuell zur 
Abhilfe zu thnn sei: auf der Tagesordnung der letzteu 
Techniker-Versammlung figurirte diese Frage unter den- 
jenigen, welchen das grösste Interesse entgegen gebracht 
wurde. Die Berichterstattung war einem aus sieben Bahn- 
Verwaltungen zusammengesetzten Unterausschüsse des 
technischen Ausschusses übertragen. Unter diesen Ver- 
waltungen befanden sich auch zwei österreichische, näm- 
lich diejenigen der k. k. Staatsbahnen und der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. 

Die — blos für Hauptstrecken giltigen — Schluss- 
folgerungen besagen, das* bei den jetzt üblichen Zugs- 
geschwindigkeiten nnd Raddrücken ein Oberbaugcstiinge 
aus Schienen mit einem Gewicht von 33 kg für das laufende 
Meter bei 800 min Schwellcnabstand und 3"> kg per laufen- 
den Meter bei 90u mm Schwellenabstand, bei einem 
Widerstandsmoment von 140 bis Hin cm :i auf Schwellen 
von 2 4 bis 2 7 m Länge und 15 25 cm Starke mit 
Unterlagsplattcn auf jeder Schwelle, bezw. auf Eisen- 
schwellen von 55 bis <;5 kg Gewicht genügend erscheint : 
dass aber ans wirtschaftlichen Gründen eine Verstärkung 
dieses Oberbaues schon jetzt als zweckmässig bezeichnet 
werden muss. indem durch das Streben nach Erhöhung 
der Fahrgeschwindigkeit, nach Vergrösserung des Kad- 
drnckes und nach Vermehrung der Züge, bezw. Verdich- 
tung der Zugsfolge, sowie andererseits nach Ersparnis 
an Kosten für die stet.s schwieriger werdende Bahn- : 



erhaltung eine Verstärkung des Oberbaues geradezu bedingt 
wird. Die für diese Verstärkung vorgeschlagenen oder 
schon zur Anwendung gebrachten Mitlei sind verschieden- 
artig gewählt, Eine gewisse Einheitlichkeit tritt jedoch 
bereits insofeme hervor, als die Vermehrung der Schwellen, 
die Verbesserung des Schienenauflagers durch Unterlag»- 
platlen und diejenige des Schiencnstosses überall betont 
ist. Hinsichtlich der Bildung des Schienenstosses und 
seiner Befestigung, sowie bezüglich der Form und des 
Gewichtes der einzelnen Schienen weichen die Erfahrungen. 
Meinungen und Bestrebuugeu der verschieden Verwal- 
tungen nicht unwesentlich von einander ab. Dass hiebei 
stets die aus den örtlichen Verhältnissen hervorgehenden 
Sonderbedürfnisse von gewichtigem Einflüsse bleiben und 
nur bis zu einer engeren Grenze die Einheitlichkeit des 
Oberbaues zulassen werden, erscheint nach den Berichten 
der verschiedenen Verwaltungen unzweifelhaft. 

Im Weiteren enthalten die in Rede stehenden Schluss- 
folgerungen die Ansicht, dass es gegenwärtig noch eine 
offene Frage sei, ob die Verstärkung des Oberbaues vor- 
teilhafter durch Vermehrung der Schwellen oder durch 
eine Vergrösserung des Schteuengewichtes zu erfolgen 
hätte und da*s über die zweckmässige Grenze der Ver- 
mehrung der Schwellen und der Vergrösserung des Schieiion- 
gewichtes bis jetzt noch keine genügenden Erfahrungen 
vorliegen. 

Wir bemerken hiezu, dass, wenn auch über diese 
als ungelöst bezeichneten Fragen noch keine vollkommen 
genügenden Erfalirungsresultate gesammelt sein mögen — 
und nur mit E r tu Ii ru n gs resiiltaten hat sich die Techniker- 
Versammlung beschäftigt — immerhin seither hierüber 
bereits auf wissenschaftlicher Basis eine sehr plausibel 
erscheinende Anschauung entwickelt wurde, indem man 
zur Erkenntnis des Grundsatzes gelangte, dass die Ver- 
mehrung der Schwellen ein ganz vorzügliches Mittel zur 
Erhöhung der Stabilität des Geleises bildet, dass aber 
insbesondere Schienengewicht und Schwell» neirt ternung 
vornehmlich mit Rücksicht auf eine harmonische Aus- 
theilung des vom Oberbaugestiinge geforderten Wider- 
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Standes gewählt weiden sollen und dass weiters der Ver- 
stärkung des Oberbaues eine gewisse Grenze gesetzt ist 
durch die Widerstandsfähigkeit der zur Vertilgung stehen- 
den Bettung. In diesem Sinne wurde gelegentlich der 
vierten Session des internationalen Eisenbahn-Cougresses 
die Finge über „Beziehungen zwischen Geleise nnd rol- 
lendem Materiale" von dem Referenten Herrn k. k. Re- 
gierungsrath Wilhelm Ast behandelt *) 

Von den übrigen durch die Techniker-Versammlung 
aufgestellten Schlussfolgernngen mag noch hervorgehoben 
werden, dass die gebräuchlichste Schienenlänge 9 m be- 
trügt und dass es jedenfalls zu empfehlen ist, nicht unter 
diese Lange herabzugehen, dass ferner die Verstärkung 
der Stossverbindung nolhwendig erscheint, die Frage 
nach ihrer zweckmässigen Gestaltung aber noch offen 
ist, dass weitere die Verwendung von Cnterlagsplatten 
auf jeder hölzernen Schwelle als zweckmässig bei hartem 
Holze und als erforderlich bei weichen Schwellen bezeichnet 
werden mnss, und dass schliesslich als vorteilhafteste 
Gestaltung der Unterlagsplatten die Keilfoi-m für Holz- 
sowie für Eisenschwellen und bei Verwendung von ersteren 
überdies die Befestigung der Schiene mittelst Schrauben 
(Tirefonds) an der Innenseite und mittelst Hakennägel an 
der Aussenseite der Schiene empfohlen wird. 

Die Schlusssätze der von der Techniker- Versammlung 
approbirteti Conclusionen verfolgen augenscheinlich den 
Zweck, zu weiteren Versuchen und Forschungen anzu- 
eifern und vor dem Schablonenhaften bei der Geleise- 
Construetion zu warnen. Sie lauten wie folgt: „Für die 
fortschreitende Entwicklung des Oberbaues kann es nur 
vorteilhaft sein, wenu fernerhin den Versuchen der ein- 
zelnen Verwaltungen eine ausreichende Freiheit ge- 
lassen bleibt und zum Nutzen der Allgemeinheit, die viel- 
seitige Erprobung neu erdachter Formen möglichst ge- 
fördert wird. Es dürfte der Erfolg der verschieden- 
artig vorbereiteten Versuche abzuwarten und wohl erst 
nach geraumer Zeit eine genügend sichere Grundlage zu 
einem für die einzelnen Verwaltungen vorläufig ab- 
schliessenden Urtheil zu gewinnen sein." 

Es mag an dieser Stelle in Erinnerung gebracht 
werden, dass der österreichische Ingenieur- und Archi- 
tekten-Verein in seiuer Versammlung vom 7. Jänner 1880 
über Antrag des Herrn k. k. Regierungsruthes Ritter von 
Hornbostel ein Comite zur Prüfung der acut ge- 
wordenen Oberbaufrage eingesetzt hat. Dieses Comite 
gelangte nach Abschluss seiuer Studien im April 1801 zu 
dem Schlüsse, dass das im Jahre 18.H2 vom k. k. Handels- 
Ministerium aufgestellte einheitliche Schienenprofil mit 
:j;V4 kg per Meter bei einer Schwellendistanz von 80 cm 
und unter Anwendung von je zwei Platten und sechs 
Nägeln auf jeder Schwelle bei gleichzeitiger Verwendimg 
eines entsprechenden Bettungsmaterials, sowie auch die 
mit dieser Construction gleichwertigen ähnlichen Ober- 
bausysteine genügend stark sind, um Locomotiveii von 
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7 Tonnen Raddruck mit einer Geschwindigkeit von 8o km 
per Stunde verkehren zu lassen. Eine wesentliche 
Verstärkung des Oberbaues müsste nach Aeussernng des 
Oomites erst eintreten bei einer wesentlichen Vermehrung 
I der heutigen Maximal-Geschwindigkeit von 8<> km per 
Stunde und des dei-mnlen üblichen Maximal- Raddruckes 
I von 7 Tonnen; der Construction eines solchen Zukuntt*- 
Oberbaues müsste aber die Construction der Zukunfts- 
Locomotiven vorangehen, damit die Bedingungen bekannt 
I werden, die der Zukunfts-Oberbau zu erfüllen hat. Auf 
! weitere Berathungen über die angeregte Autgabe der Con- 
I struetion eines solchen Oberbaues empfahl das Comite 
! erst dann einzugehen, wenn über den von den k. k. Staats- 
bahnen probeweise zur Ausführung genommenen Oberbau 
mit 43 kg schweren Schienen Erfahrungen vorliegen 
werden. 

Man sieht also, dass die Beschlüsse des bezeichneten 
Comite« mit jenen der Techniker - Versammlung vom 
Jahre 1893 nicht im Widerspruche stehen, dass aber die 
letzteren viel weitgehender sind, was wohl auch dem 
I Umstände zuzuschreiben ist, dass sie. sich schon auf Er- 
! fahrungen stützen konnten, welche mit verstärkten Ober- 
bausystemen seither gemacht worden sind. 

. Bei der vierten Session des internationalen Eisen- 
bahn-Congresses zu St. Petersburg wurde zwar die Frage 
der Verstärkung des Oberbaues als solche nicht selbst- 
i ständig behandelt, aber in dem schon vorhin erwähnten 
j Referate über die verwandte Frage: „Beziehungen zwischen 
Geleise und rollendem Materiale" sind von dem Bericht- 
erstatter, dem Herrn k. k. Regicrnngsrathe Wilhelm Ast, 
• die für eine Verstärkung des Oberbaues massgebenden 
Gesichtspunkte aufgestellt worden. Dieselben sind im 
Allgemeinen in principieller Uebereinstimmung mit den 
von der letzten Techniker- Versammlung zusammengestellten 
Erfahrungs-Resultaten. 

Eine weitere, dem Gebiete der Obel bautechnik an- 
gehörige Fiage betrifft die „Kchwcllcntränkiuig". 

Die Techniker - Versammlung vom Jahre 1884 con- 
statine diesbezüglich, dass die Benützung von Kupfer- 
vitriol, Quecksilbersublimat und Creosot in Abnahme, die 
Auwendung von Ziukchlorid und von Zinkchlorid mit 
Creosot gemischt in Zunahme begriffen sei. 

Schon damals zeigte sich als Erfolg des Tränkens 
eine erhebliche Verlängerung der Daner der Schwellen, 
und zwar war der finanzielle Nutzen des Tränkens bei 
dem grossen Einflüsse der mechanischen Abnützung der 
Schwellen auf die Daner derselben, auf denjenigen Hahnen 
am grössten, welche einen schwachen Verkehr aufzuweisen 
hatten und Schwellen aus weichen Holzgattungen ver- 
wendeten. Um auch auf verkehrsreicheren Hauptbahnen 
den wirtschaftlichen Nutzen der Imprägnirung zu er- 
höhen, wurde folgerichtig empfohlen, der mechanischen 
Zerstörung der Schwellen durch Anwendung von Unter- 
lagsplatteu entgegenzuwirken. 

Das Referat, welches der letzten Techniker-Ver- 
sammlung (189:i) von der österr.-ungar. Siaats-Eisenbuhu- 
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Gesellschaft als Bcrieliterstatterin und den sächsischen 
Staatsbahnen, sowie von der k. k. priv. Südbahn-Gesell- 
schaft als Mitl* richteistatterinuen vorgelegt wurde, 
zeichnet sich darch die detaillirten Beschreibungen der 
verschiedenen in Anwendung stehenden Verfahren des 
Tränken» aus. In den Schlußfolgerungen wird hervor- 
gehoben, dass von den verschiedenen Mitteln zur Schwellen- 
Imprägnirung, als: Creosot, Zinkchlorid, Zinkcblorid mit 
Creosot gemischt, Cinecksilbersubliraat, Kupfervitriol etc. 
in den letzten Jahren von der Mehrzahl der Bahnen ins- 
besondere das Zinkcblorid zum Tränken von Kiefern-, 
Tannen-, Fichten- und Buchenschwellen mit Erfolg an- 
gewendet wird. Meist ist die Zeit der Verwendung des 
Zinkchlorids noch eine zu kurze, zum Theile liegen aber 
auch Erfahrungen seit einer längeren Reihe von Jahren 
vor, welche auf die Zweckmässigkeit dieses Tränknngs- 
verfahrens schliessen lassen. 

Gleichfalls gut hat sich die Iniprägnirung von 
Ruchenschwellen mit Kupfervitriol erwiesen. 

lieber die Kosten der Tränkung ist eine Zu- 
sammenstellung beigegeben worden, welche aber einen 
unmittelbaren Vergleich der einzelnen Preise aus dem 
Grunde nicht zulässt, weil einzelne Verwaltungen in die ; 
Kosteu der Tränkung auch jene für Verwaltung, Ver- j 
z'msung und Tilgung der Anlagen einbezogen haben, | 
andere Verwaltungen dagegen nicht ; ferner weil hinsieht- ! 
lieh der Güte und Menge des Tränkstoftes sowie hin- j 
sichtlich einer Haftzeit seitens der einzelnen Verwal- 1 
tungen sehr verschiedene Anforderungen gestellt werden. 

Eine zweite^ dem Referate beigegebene Zusammen- 
stellung enthält die von den einzelnen Bahnen mitge- j 
theilten Erfahrungen über die Dan er von getränkten 
Schwellen. Es empfiehlt sich, aus den Zahlen dieser 
Tabelle nur mit grosser Vorsicht etwaige Schlussfolge- | 
rangen zu ziehen, weil gewiss viele andere I mstande, | 
als : Holzqnalität, Beschaffenheit der Bettung, Entwässe- 1 
rung des Bahnkörpers, Klima und Verkehrsintensität so- 
wie die Oberbauconstinction, insbesondere die Art der \ 
Schienenbefestigung etc., bezüglich der Lebensdauer der 
Schwelle oft viel mehr bestimmend sein können als der 
Umstand, ob die Schwellen imprägnirt oder nicht im- 
prägnirt und ob sie mit dieser oder jener Essenz ge- 
tränkt worden sind. 

Wahrscheinlich ist, dass das Imprägniren insbe- 
sondere der Kiefern- und Bnchensch well en die 
Dauer derselben verlängert. In den Schlnssfolgerungen 
über die Sehwellen-Impraguirungsfrage ist auch die Mit- 
theiluug enthalten, dass bei getränkten Buchenschwellen 
zur Verhütung des Reissens derselben am meisten an der 
Stirnseite eingeschlagene kräftige S-förmige Klammern 
in Anwendung sind; auch haben sich zu diesem Zwecke 
an beiden Enden der Schwellen eingezogene Schrauben- 
bolzen, beziehentlich dortselhst eingeschlagene Holzdübel 
bewährt; im Uebrigen wird die Einbettung und Be- 
deckung der Schwellen voll mit Kies empfohlen. 



Zum Schlüsse erübrigt uns noch, einiger Fragen zu 
gedenken, welche sich zwar auf Details des Oberbaues, 
aber immherhin auf solche Details beziehen, die für den 
guten Bestand des Geleises von wesentlicher Bedeutung 
sind. Hiezn gehören die Fragen über die „Erfah- 
rungen m it Sc Ii raube n nägeln", über die „ Vor- 
kehrungen gegen das Wandern der Schienen" 
und über die „keilförmigen Unterlagsplatteir'. 

Was zunächst die Erfahrungen mit Schrauben- 
nägeln (Tirefonds) betrifft, so äussert sich die letzte 
Techniker - Versammlung in Uebereiustimmung mit der 
vorletzten daliin, dass sich die Tirefonds an der Innen- 
seite des Schienenfusses bewährt haben, während an der 
Anssenseite die Verwendung von Hakennägeln vorzu- 
ziehen ist. 

Derselben Aeusseruug sind wir auch schon in den 
Beantwortungen über die Frage der „Verstärkung des 
Oberbaues" begegnet. 

Zur sicheren Wirkung der Tirefonds an der Aussen- 
seite der Schienen ist die gleichzeitige Anwendung von 
Unterlagsplatten mit „erhöhtem Rande" erforderlich. 
Hinsichtlich der zweckmässigen Gestaltung der Gewinde 
liegen genügende Erfahrungen noch nicht vor, und be- 
züglich des zum Aufsetzen des Tirefondschlüssels dienen- 
den Dornes wird der längliche viereckige Dornquer- 
schnitt dem quadratischen vorzuziehen sein, weil sich 
beim letzteren die Kanten leicht abschleifen und ab- 
runden. 

Bezüglich der „Vorkehrungen gegen das Wan- 
dern der Schienen" schliesst die Techniker-Versammlung 
vom Jahre 1884, dass das wirksamste Mittel die An- 
wendung von geklinkten Winkellaschen ist, dass aber 
auch Einklinkuugen des Schienenfusses mit Erfolg an- 
gewendet werden. Ausser speciellen Bel'estignngsmitteln 
wurde auch vielfach dem guten Zustande des Oberbaues 
im Allgemeinen ein günstiger Kinfluss auf die Wider- 
standsfähigkeit gegen das Wandern zugeschrieben und in 
dieser Beziehung insbesondere auf eine kräftige Befesti- 
gung der Schienen auf den Schwellen, eine radiale Lage 
der letzteren in den Krümmungen und auf eine gute Auf- 
füllung des Planums, resp. eine gehörige Vorfüllung der 
Schwelleu mit scharfem Kies und Schotter Wert gelegt. 

Die letzte Techniker-Versammlung stellt auf Grund 
der ihr mitgetheilten reichen Erfahrungen die folgenden 
Schlussfolgerungen auf: 

„Winkellaschen mit Einklinknngen scheinen sich als 
Mittel gegen das Wandern der Schienen nicht nur in 
Strecken mit geringeren Neigungen, sondern auch bei 
sehr bedeutenden Gefällen, dann als vollständig aus- 
reichend bewährt zu haben, wenn die Balm eingeleisig 
ist und als Bettnngsmatenal Schlögelschotter verwendet 
wird. Für zweigeleisige Strecken mit grösseren Neigungen 
empfehlen sich ausserdem noch Verbindungen der dem 
Schienenstosse zunächst gelegenen Schwellen mit den 
Nachbarschwellen in gewissen, für jede Strecke durch Ver- 
suche festzustellenden Abständen, sei es, dass hiezu Flach- 
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eisen, Winkeleisen oder Langhölzer verwendet werden; 
auch Spreizen zwischen den Schwellen, bezw. Pflücke 
vor den den Schienenstössen zunächst liegenden Schwellen 
dienen demselben Zwecke/ 

Di« Frage der Verwendung keilförmiger l'nter- 
lagsplatten wurde im Vereine deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltungen im Jahre 1 Ri>:t eingehend erörtert; als Vor- 
theil der keilförmigen Platten auf Holzschwellen wird 
neben dem Entfallen der Notwendigkeit des Dexelus 
auch die längere Daner' der Schwellen in Folge ihrer 
grösseren Schonung, in Folge grösserer Sicherheit der Er- 
haltung der Schieneitneigung und in Folge der geringeren 
Schwächung des Schwcllenquerschuittes angeführt, 

Feuer die Fnterlagsplatten, welche an den unteren 
Aiiflngsriachen mit. Hippen versehen sind, bestehen zur 
Zeit verschiedene Anschauungen Es scheint jedoch, dass 
sich die Platten mit mehi-eren kleinen, dreiecktöimigen 
Kippen besser bewähren als jene mit nur einer hohen 
trapezförmigen Rippe. 

Wir schliessen hiemit unsere Mittlieilungen über die 
dem Gebiete des currenten Eisenbahn - Oberbaues an- 
gehörigeii technischen Fragen und geben dem Wunsche 
Ausdruck, dass diese Ausführungen zur Weiterverbreitnng 
der in neuerer Zeit von den Eisenbahnen gemachten Er- 
fahmngsresultate das Ihrige beitragen mögen. — r. 

Ein Beitrag inr Lösung der Tramwayfrage. 

Vcu Ingenieur A. U. I'a störe Iii. Auszug au« dem Vortrage. 
Behalten im Club österreichischer Eisenbahn • Beauuteu am 
13. Mttrz 1894. 

I. 

IVber die Lösung ■U-r Frage, wie der Tramwaymis.'ie 
in Wien abzuhelfen wäre, wurde nicht nur viel gesprochen, dis- 
mtirt und disputirt, sondern auch geschrieben, Enqueten ge- 
halten. Studienreisen gemacht, ja endlich wurden sogar Preise 
für die be«te l.ögung dieser Krage seilen* d.-r Journalistik 
ausgeschrieben. 

Alle möglichen Vorschläge wurden gemacht, eigene 
Wagentypen eonstruirt, welche die Oheriiiilung verhindern 
.»"Ilten. I*ie Wiener Tramway findet in dem behördlich aus- 
gesprochenen rcbcrfülllingsvcrhol das einzige Mittel, dieselbe 
hiutaiiluilten zu kennen. 

Heule liegen der liemejnde Wien wieder mehrere Pm- 
jeetc tilr die Schaffung heller Traliiw nvliltien Vor. 

Sth.ui hei Schaffung des Pi-ojectes der Wiener Stadt- 
bahnen spielte uieht nur die Betriebs frage. Mindern auch die 
(iriiii-ipielle Bestimmung der Anlage der Stationen, Halte- 
stellen efc. eine Hauptrolle, nicht minder wie <lie Schaffung 

Von Verbindungen mit den bereits bestellenden. Sonden) aueh 

mit den voraussichtlich noch zu schaffenden neuen Linien. 

In vielleicht noch grösserem Masse find diese Fragen 
heim I.oe.ilv.rkehr einer Stadt wie Wien in Betracht cn 

zii'hcll. 

liever also seitens des Stadtrathcs in eine Verhandlung 
der einzelnen l'lojeeie eingegangen wird, sollte sich derselbe 
vor allem Anderen darüber klar «ein, welche». N< Iii. uennety. 
ist. • insbesondere mit Rücksicht auf die nunmehr fcst«e- 
setxlen Stadtbahn- und l.oealhahiilinien der Wiener Verkehrs- 



nnlagen — fiir einen rationellen Verkehr n.nhw endig, welche 
Radial-, Ring- und sonstigen Verbindungslinien müssen ge- 
1 schaffen werden, damit der Verkehr auf denselben nicht nur 
I dem öffentlichen Interesse entspreche, sondern andererseits 
1 auch das in iliese Anlagen investirte Capital zu einer bürger- 
lichen Verzinsung gebracht werde. 

Es liegt im entschiedenen Interesse der Gemeinde Wie«, 
die Frage des loculon Stadt Verkehres nicht allein vom Stand- 
1 punkte der strassenbenützimg. Häusereiiilösuitgen etc., also 
vom rein ausführenden l>antechnischcu Standpunkte, sondern 
| insbesondere auch vom betriebstechnischen Standpunkte zu 
j lösen. 

Ueradesn wie die Frage der Richtung der Verkehrswege 
! »ich »chematisch darstellen lässt. kann auch die Frage der 
lietriebsordnung giaplüsch dargestellt werden. Ks Uissi sich 
jede Fahrordnung zeichnen und bildet in dieser Weise das 
Übersichtlichste Bild. 

Wenn das richtige Verständnis für die graphische Dar- 
! Stellung des Verkehres vorhanden sein wird, was zu erreichen 
1 ja nicht unmöglich ist. so werden manche Mängel des Wiener 
1 .oral Verkehres insbesondere und speciell bei der Wiener 
Tramway auffallen, die heute unerklärlich und in Dunkel 
gehüllt erscheinen. 

Hie Ki fahrung lehrt ferner» insbesondere im Tramway. 
verkehre — ja auch im allgemeinen StSdteverkehre seihst, 
und ich beziehe auch den Omnibntverkehr hier ein, dass in 
einem regelmässigen Verkehre mit möglichst gleirhiuässigeii 
Intervallen die beste (iewiihr tur die Rentabilität eines 
städtischen Verkrhrs-InstiinteH liegt. 

Wenn man der loculen Hetriebsfrage im Städteverkelire 
im Allgemeinen näher tritt, so tindet man. dass der rationelle 
Verkehr die F.intheilung desselben iu der Weise verlaust, 
dass die Fahrbetiiebsinittel von der Peripherie gegen das 
Cetil mm der Stadl auf möglichst kürzestem Wege, also radiu', 
jedoch mit Einhaltung möglichst gleicbmässiger Intervalle, 
geleitet werden sollten, und diese Radiallinien durch Quer- 
liuien in Verbindung zu bringen sind. Wir* limleii diese Auf- 
gabe auch in anderen grossen Städten in solcher Weise ge- 
löst. 

In W ien lüs*t «ich diese Aufgabe durch Verlängerung 
der Radiallinien in das lieblet der Inneren Stadt theilweise 

beheben. 

Oer I.oealverkehr in Wien bat zweierlei Bedürfnissen 
zu entsprochen. An Wochentagen hat die Bevölkerung das 

Verlangen, v ler Peripherie zum «'entrinn und umgekehrt 

befördert zu werden, wahrend au Soim- und Feiertagen Alles 
die wunderschöne und reizende l'ingchnng zu erreichen sucht. 

Mit dein Inslebcntretru der Stadtbahn werden diese He- 
dürt'nisse noch nmso schärfer nn den Tag treten, als durch 
das raschere Fahren auf der Stadtbahn die entfernteren Ort- 
schaften leichter zu erreichen «ein weiden. 

Oie Hauptaufgabe der I.ocalverkohrsmittf 1, also der 
Omnibusse, Traraways und Oanipitruinways, wird daher sein, 
der llevölkeniuir die Möglichkeit zn bieten, auf möglichst 
kürzestem Wege die Haltestellen der Stadtbahn ZU erreichen, 
und den Fernverkehr nur insoweit im Auge zu behalten, als 
demselben in gewissen Beziehungen nicht entsprochen werden 
kann, /.. B. Abends bei Rückbeförderung aus den Sommer- 
frischen, speeiell lies westlichen Theiles von Wien. 

Bei Aufstellung 'les Betriebsprogrammcs ist auf die Kr- 
I niiiglichiing einer weitestgebcndeii Conenrieiiz entsprechend 1>'- 
! dacht zu nehmen, damit nicht der Fall eintrete, dass dank 
den Km einer kurz.« Theikneike die Ausführung anderer 
längerer Linien durch die C'ui.-uriviiZ unmöglich gemacht werde. 

Ich ivsuiiiiiv meine Vorschläge tur die Saniiimir der 
| Tramway-Misen: nun dahin: 
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1. Schaffung eines den Vcrkehr8bedUrniit<s«»n Wiens ent- 
sprechenden Schienennetzes unter Berücksichtigung der Mög- 
lichkeit zur Schaffung von t'oncnrreiiz-Uiilortiehmimgen. 

2. Schaffung einer diesem Netze entsprechenden Fahr- 
orduung bezüglich Wagoninstradirung unter gleichzeitiger Be- 
rücksichtigung von entsprechend kurzen Konten für die ein- 
zelnen Fahrten. 

3. Festsetzung von Oertlirhkoitcn, in deren Nilhe die 
entsprechenden Betriebsanlageu hergestellt werden mlissten. 

4- Schaffung einer Betriebsordnung frir sSrumtliche, Ver- 
kehrsinstitute Wien», nach welcher die Aufsichtsbehörde die 
Controle über die Tarife, die Leistungen, sowohl in Bezug auf 
Fahrleitung, ala anch Bernte] hing der zu einem geregelten 
Betriebe erforderlichen Fahrbetriebsmittcl, Statistik etc. uiög. 
lieh ist — säumige Unternehmer mit Conventinnalstrafen belegt 
werden können — ähnlich wie «lies in der Ei8cnbahu-Betri«<bs- 
»rdnunfr vom Jahre 1832 tUr Hauptbahnen zum Ausdrucke 
gebracht ist. 

5. Schädling geordneter Tarife. 

G. Schaffung eines gesetzlich geregelten l'ebergangs- 
xerkehn», sei es mittelst Ciustelgen der rassagiere, sei es 
mittelst directen Wageuüberganges. 

Wenn in Wien diesen sechs Punkten vollkommen Hech- 
limig getragen wird, so werden wir in Wien nicht nur einen 
geregelten Verkehr haben, sondern es werden auch die Klagen 
»•'gen IJeberfüllung — auch ohne behördlichem Ueberfiillnngs- 
verböte v«n selbst entfallen. 

Wenn mau aber glanbt, die Frage der L'eberfiillnng 
dan n Schaffung einer neuen Wageiityp« allein ans dem Wege 
zu schaffen, um den zahllosen Klagen und Beschwerden ans 
dem Publikum ein Ende zn machen, dann gibt man sich einer 
Täuschung hin. Nur die Schaffung geordneter Vorkehrsverhftll- 
n/sse, .f. i, Schaffnng eines Schienennetzes und einer demselben 
entsprechenden Fahmiduung nach einem einheitlichen Pro- 
gramme, Erlassung einer Betriebsordnung und Feststellung ge- 
regelter Tarife, sowie von Bestimmungen tili den Uebergangs- 
veikehr, kennen diesen Uebelständen abhelfen. 

Bei der allgemeinen Missstimmung, die in der Bevölkerung 
über die Tramway-Misere herrscht, glaub«» ich berechtigt zn 
sein, Namens der ganzen die Trauiwny benutzenden Bevölkerung 
an die sehr geeinten Herten Stadt- und Geineindevater in der 
Kichtung zn apelliren, dass sowohl der Gcineinderath als auch 
Stadlrath von Wien alle Cornpetcnzstreitigkeitcn bei Seite 
lassen möge und mit dem Aufgebote aller geeignet erscheinen- 
den Mittel und im Elnvern« •Innen mit den Behörden, dahin 
trachtet, dass wir endlich in Wien eineu geregelten, den 
öffentlichen Interessen und dem Ansehen der Gross- und Welt- 
stadt Wien entsprechenden Strassenbalinverkehr bekommen. 

II. 

Nachdem ich nunmehr mit coiicreten Vorschlügen ge- 
kommen bin, so gestatte ich mir jetzt auf die Kritik ril»er- 
zugehen. 

Betreffend das Coinmuiiii|UÖ der Wiener Tnnuway vom 
1. Februar 1 85)4 über die im Monate Jiiinier vorgenommenen 
Zahlungen der Tramway-Paseairiere ist Folgendes zu bemerken: 
Laut Winter - Kabrordnimg verkehren im Durchschnitte 
pro Tag circa 2HH Wagen, welche 2114 Touren absolviren. 
Hievon entfallen auf «len I.ocalverkehr: 
liemise Hernais— Dörnbach 48 Touren und 

Siminering II— Centrai-Friedhof Oft „ 
somit zusammen 117 Touren : es werden also im eigentlichen 
städtischen Verkehr rund 20ihi Touren, d. i. rund 7 Touren 
pro Wagen geleistet. Nachdem ferner* durchschnittlich 30.241 
Zahlungen pro Tag vorgeiiomnien wurden, so entfallen pro 
Wagen rund 106 Zählungen oder pro Tour rund 16, oder 
pro Fahrt rund 8 Zahlungen und pro Zahlung IV'. £ Passagiere. 



Nun hat die Wiener Tramway selbst pro Tag 346 ['eher- 
lllllungeii constatiren müssen. 

Da, wie oben erwähnt, 2000 Touren pro Tag geleistet 
werden, so ergibt sich nach der Formel 

Capital : Zinsen = 100 : xX 
I 346.000 : 2000 = 73*. 

Nehmen wir aber an, es würde im Tage durchschnittlich 
: jeder Wagen nur einmal überfüllt sein, so ergibt dies 
28.800:2000 — 14 4 N. aber keinesfalls 114*i wie die 
Wiener Tramway snzngebeu beliebt. 

Nachdem aber fernors werden kann, dass 

mit Bücksicht auf die allgemeinen Fre-iuenzverhältniss« im 
Monate .Linie r überhaupt die reberttilluug nicht auf sUniint- 
liehen Knuten stattfindet, sondern vielleicht nur auf zwei 
Dritteln dei selben, so ergibt sich für diese Linien ein l'eber- 
' flillnngsprocent von 21*, reip. 18'». 

Alle diese Aufstellungen geben aber nicht das richtige 
! Bild für eine leberfiillungsstatistik, wenigstens gewiss nicht 
in dem Sinn«, wie es den En.|ii«*te- und Comite • Mitgliedern 
vorschwebte. 

Durch die verschiedenen Wagenziihlttngeu sollen jene 
Strecken unn jene Zeitabschnitte constatirt werden, iunerhalb 
1 welchen Ueb£r!lillnngen thatsachlich stattfinden. 

Aus diesem gesammelten statistischen Material« will «lic 
| Behörde sich ein klares Bild verschaflen, um auf Grund des- 
selben eine geregelte, «len Verkehrsbedürfnissen entsprechende 
Fahrordiiiing für die einzelnen Kuuteii aufzustellen. 

Zu den sachlichen Ausführungen des Herrn Elektrikers 
Eduard Wrana habe ich nur zu bemerken, dass es leider 
ein insbesondere in der Finanzwelt vorkommender Fehler ist, 
I die Einnahmen und Ausgaben in ein percentuelles Verhältnis 
zu bringen, und zwar deshalb, weil die Einnahmen vom Tarife 
abhitngen, der beliebig oder durch die Concnrreuz dirtirt wird — 
während die Betriebskosten mehr oder weniger auf richtig 
berechenbaren Factoren basiren. 

Ich will hier nur ein Beispiel anführen: Zwei gleich- 
lange Bahnen leisten eine gleiche Zahl von Zugs- oder Fahrt- 
kilometern und zu ganz gleichem Kostenpreise, und doch kann 
das Ergebnis bei der einen eine ziemlich hohe Versinsnug sein, 
wahrend die andere Bahn ein Deficit aufweist. — Und woher 
kommt das? Au» den günstigen Tarifen der ersteren und aus 
den ungünstigen Tarifen der anderen Bahn. 

Die richtigste Verglelchung zweier Bahnen bleibt immer 
die Gegenüberstellung der Kosten des Zul's- oder Fabrtkilomcters. 

III. 

Ich übergehe nun zum Betriebe auf den Linien «ler 
Wiener Tramway. 

Wie den Herren bekaunt, war aus Anlas« der vielfachen 
Klagen über den mangelhaften Betrieb der Wiener Tramway 
eine Eni|iiete bei der k. k. Statthaltern einberufen worden. 

In demselben sagen die Herren Vertreter der Wiener 
Tramway ferner, das« die dermnlige Ia>istnng «las finanziell 
: zulässig«» Maximum darstelle und dass die weitere Kinschaltung 
von Wägen ans diesem Grunde nkht erfolgen könne, dass 
nirgends *«• viel gefahren wird, wie in Wien, dass die Wagen 
nur bis 40% ausgenutzt werden, das* die Trennung des R.idial- 
vom Kiugverkehr in der vom Stadtrathe geplanten Wehe ge- 
radezu schädlich ist und «las» dieselbe zu weiteren Klagen Au- 
lass geben wird, dass die unirünxtigc < ontignration des Netzes 
die Hauptschuld «ler Ft-beMUHung sei. welche keine regel- 
mässige, nur lorale und zu gewissen Tagesstunden vorkommende 
sei, dass die Wiener Tramway - Gesellschaft überhaupt nicht 
die genügenden Kaume in ihren Kt'miscn zur Einstellung «ier 
Pferde und Wägen besitze, um eine Aeiiilening der bestehen- 
den Instradirtingpn und Inbetriebsetzungen von L«>e.alwagen in 
| grösserem I mfaiige «Innhznfllhren, ferner .lass sie nicht in 
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der Lage sind, «inen Fahrplaiientwnrf vorzulegen, welcher die ! 
Ermöglichung einer weitestgehenden Flexibilität der Fahrten 
bezweckt, da die» nicht in den Rahmen eines steifen Fahr- 
plane« gebracht werden kann. 

Eine fixe Fahrordnung kann nicht aufgestellt werden, . 
well man sich bei dem Fahrplane dem Verkehre aeco-mmodiren 
mos». Ohne eine Frequenzziffer sei die Aufstellung eine» 
Fahrplänen unmöglich. Wenn einmal dag statistische Materiale 
vorliegt, dann wird die Gesellschaft nicht säumen, darnach 
den Fahrplan zusammenzustellen. 

Vor Allem muss hervorgehoben werden, dass die Wiener 
Tramway selbst erklärt, das« ihre Betriebtanlagen ungenügend 
sind. 

Die Wiener Tramway beruft sich auf den § 28 ihre* 
Vertrages mit der Gemeinde Wien, wonach sie allerdings be- 
rechtigt ist, auf den Hauptlinien wenigstens alle 10 Minuten, 
auf den Nebenlinien wenigsten» alle 15 Minuten einen Wagen 
vom Standplätze ablaufen zu lassen. 

Sie übersiebt aber, dnss unmittelbar vor dieser Berech- 
tigung im selbou Absätze des § 28 es heisst : Die Wagen 
der Pferdebahn verkehren sowohl im Sommer als im Winter 
nach allen Richtungen von Früh 6 Chr bis Abend» 11 I hr. 

Es dürfte hier am Plate »ein, etwas über die Uebor- 
füllnng zu sprechen. 

Es ist richtig, das* in Berlin und in anderen Städten 
ein Ueberfüllungs verbot besteht, aber in Berlin ist auch kein 
Umsteigverkehr. 

Aus diesem Umstände resultirt auch die euonu hohe 1 
Frequenzziflcr der Berliner Pferdebahnen. 

In Berlin kann sich der Falurgast ein solches Recht der I 
Weiterbeförderung nicht erkaufen, ist daher gezwungen, ruhig 
auf einen Platz in einem nachfolgenden Wagen zn warten. ! 
wenn er will. 

Ich gebe gerne zu, dass es der Wiener Tramway an- 
genehm wäre, wenn ein behördliches reberfilllnngsverbot er- i 
lassen würde, weil ihr damit die geeignetste Hundhabe ge- j 
boten würde, den Umsteigverkehr zur Abschaffung zu bringen, 
damit aber füllt auch der Corrospondenzdlenst mit den anderen 
Transportaunternehmungen. Eine weitere Cousequenz des 
FeberfiUlung»verbotes dürfte dann — auf Grund der von der 
Wiener Tramway an/gestellten Statistik über die ungenügende 
Ausnutzung der Sitzplatz, vielleicht sogar nnr 10, V, das iie- ( 
gehren auf Tariferhöhung sein. 

Nach dem hier Gesagten kann ich daher nnr vor Er- > 
lassung eines behördlichen Ueberrullnngsverhotes — wenigstens ! 
unter den heutigen Umständen — warnen, U eitrigen* hat es I 
ja die Wiener Tramway laut Sj 28 des Vertrages mit der I 
Gemeinde Wien selbst in der Hand, der Ueberftillung Herr 
zu werden. 

Wie calcnlirt nun die Wienei Tramway ihre 40 Sitz- 
platzatisnützung? 

Sie rechnet wie folgt: 

Im Durchschnitt wurden im .lahre 1892 pro Tag 
348 8 Wagen mit durchschnittlich 30 Sitzplätzen in Verkehr 
gesetzt, welche durchschnittlich 1057 Fahrtkilometer leisten: 
dies ergibt: 

348 8 X 3.) X 105.« = 1.10«.044-8 Sitzplatzkilo- 

meter. 

Dagegen wurden aber nur 130.021 Fahrkarten ausge- 
geben; es entfallen sohin pr.. Fahrtkilometer 3.54 Personen, 
s«diin: 

130.021 X 3-53 = 158.674 l Wnenkilometer. was 
richtig circa Ausnutzung ergib). 

Zieht man aber in Erwägung, da»" last die Hallte der 
Fahrgäste mit Unistcigkartcn fährt so hüben wir eine Aus- 
nützung von mindestens 50^. also ebenso wie die grosse 
Berliner Pferdebahn, welche hiebei sehr gut auskommt. 



Ich muss mich hier Namens aller Betriehstechiiikcr auf 
das Entschiedenste dagegen verwahren, das* wir seitens der 
Vertreter der Wiener Tramway unfähig erklärt werden, einen, 
den Verkehrsverhältnissen entsprechenden flexiblen Fahrplan 
aufstellen zu können, und sei dies auch für die Wiener 
Tramway. 

Freilich verstehen wir unter Flexibilität eines Fahr- 
planes nicht eine solch» Dehnbarkeit oder Geschmeidigkeit 
desselben, wie sich dies vielleicht die Herren der Wiener 
Tramway vorstellen. 

Um den Beweis zu liefern, da«s sich jeder Fahrplan, 
auch der schlechteste, graphisch und schematisr.h darstellen 
Usst, habe ich die beiden ausgestellten Tableaux augefertigt. 

Dieselben hasiren auf dem seit 15. Jänner 1894 einge- 
führten Winterfahrplan. 

Aus dem einen ersehen Sie schematisch dargestellt die 
Wagen-lnsti-adiruiigcn. anf dem anderen habe ich diese Wagen- 
Instradirnngen auf Grund des schriftlichen Fahrplanes, in der 
stärksten Frennenzzeit am King, wo nach dem Fahrplane die 
kürzesten Intervalle vorhanden sein sollen, graphisch darge- 
stellt. 

Ans der graphischen Darstellung der Fahrordnung et- 
sehen Sie : 

1. Die Dichtigkeit des Verkehres am Ring in der Zeit 
zwischen 4 und ti Uhr Aliends, insbesondere in der Strecke 
zwischen Sc.hottenring und Elisabethhrfleke ; 

2. dass in Folge der ungleichen Intervalle auf den 
KadialHnlen auch diese Ungleichheit sich auf den Ringverkehr 
fortpflanzt und wenn die Fahivrdnung ^tatsächlich eingehalten 
würde, sich in gewissen Zeitabschnitten die Wagen unmittel- 
bar hintereinander belinden, in gewissen Zeitabschnitten aber 
wieder Lücken entstehen : 

3. dass die Wagen jener Fuhrrouten, welche gemein- 
schaftliche Endpunkte haben, sich am King zumeist in un- 
mittelbarer Hintereinanderfolge befinden, was auch thatsächlkh 
statttindet, daher kommt es, dass auf den llauptradiulstrerken 
oft 2 bis 4 Wageu unmittelbar einander folgen nnd dsiir 
längere Zeit kein Wagen nachfolgt : 

4. dass in Folge dieses Fahrplanes auch die Einhaltung 
einer geregelten Fahrordnung nicht durchführbar ist, da, wi* 
ich Urnen in einem zweiten Graphikoii, welches ebenfalls auf 
Grund des Fahrplanes vom 15. Jänner 1894 Ihr die Radial- 
linie Kiidolftheim — King gezeichnet ist. den Nachweis liefete, 
dass eine Einhaltung von gleichen Intervallen gar nicht prak- 
tisch durchgeführt werden kann. 

Zu allen diesen Umständen kommt aber auch noch, d»*t 
die Expedition der Wagen an den Endstationen weder nach 
einem graphischen uoch nach einem schriftlichen Fahrplane 
stattfindet. 

In einer zweiten Aufstellung jedoch habe ich mit Kuck- 
sicht auf den ji. 28, nämlich des 1 0 Minuten - Intervalle*, 
ebenfalls eine graphische Darstellung ausgearbeitet. Diesem 
j Projecte, wenn Ich es so nennen soll, habe ich aber noch 
'■ eine flexible graphische Darstellung auf einer Radiallinie hei- 
getngt. 

Aus diesem Projectsgraphikoti ersehen Sie, dass sich der 
Radialverkehr dem Ringverkehre recht gut necomodiren läs«t. 
dass es möglich ist, einen regelmässigen Ring- und Radial- 
verkehr zu schanYu. 

Ich habe probeweise auch die Legende für diesen Wi- 
kehr aufgestellt, nnd aus derselben geht hervor, dass die 
Wiener Tnnnway bei Aufieelith.iltung eines zwei Minuten- Ver- 
kehres am l.'ing. eines fünf und sechs Minuten-Verkehres an) 
den Radial- und Tnin*vers:illinien mit der gleichen Zahl v.m 
Wagen und Pferden, wie sie selbe heute im Betriebe -i-Ii-r 
hat, ihr Auskommen rindet 
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Wenn die Wiener Trainway endlich auch den durch- 
!reliende>ii Verkehr will oder durchführen mfisste, 8« könnte sin 
denselben ebenfalls mit ganz geringen Opfern bewerkstelligen, 
denn wie sie sehen, ist dieses Graphikon flexibel und ge- 
schmeidig genügend. 

Die Wiener Tramway konnte beispielsweise von Dobling, 
llernals, Rudolfsheim, Favoriten und Prnter den durchgehen- 
den Verkehr über den Ring und Quai in der Weise einrichten, 
das»« die Wagen deu hier dargestellten fünf Farbenricutungen 
folgen würden, während der Radialverkehr »ich diesem Ring- 
verkebre entsprechend anzuschliesscn hatte. 

Es könnte also anch in dieser Beziehung gewissen 
Wünschen Rechnung getragen werden. 

Aus allem diesem folgt aber, das* die Wiener Tramway 
trotz ihrer Entgegnungen in der Lage wäre, nicht nur einen 
steife», mindern auch einen flexiblen Fahrplan mit gekenn- 
zeichneten, gleichen Intervallen zu erstellen, welcher nicht 
nur den öffentlichen Verkehrsbedürfnissen, sondern anch ihren 
finanziellen und ökonomischen nediii-fnissen entsprechen könnte. 

Die Möglichkeit der Aufstellung von graphischen Fahr- 
plänen für die Wiener Trainway halte ich somit für über- 
wiesen, nur iimss die Gesellschaft selbst wollen nnd »ich den 
Verhältnissen fügen, nnd mit denselben rechnen lernen. 



CHRONIK 

Kröfftinng von Stationen und Haltestellen auf den öster- 
reichischen Eisenbahnen im IV. Quartal 1898. Im IV. Quartal 
1%93 gelangten auf den Österreichischen Eisenbahnen folgende Sta- 
tionen und Haltestellen zur Eröffnung, und »war auf den k. k. Osten. 
SUalah&hnen : Lhota — Smetanowa der Sirecke Protivin — Zditz, 
Hrdlofez der Strecke Omttnd - Wessely, Stein— Irresdorf der Strecke 
Badweis— Salnau, Bilin Stadt der Strecke Pilsen— Dun. 

Auf der Kaiser Ferdinands-Nordbahn : Brniow der Localbahn 
Wall.-Meaeritsch— Wsetin, Oppahof-Stettin der Strecke Scbonbrnnn— 
Troppatt, Obenreiden der Strecke Wien— Marchegg, Pivin der Strecke 
Nexamislitz— Proasnitz, Ober - Hoscbtienitz der Strecke Hullern— 
Prerau, Roschütz der Strecke Brünn— Nezamislits, Chocznia der 
Strecke Blelitz— Kalwarya. 

Auf der österreichischen Nordwestbahn: Wildschütz der Strecke 
Peladorf— Trautenao, Pra&kacka der Strecke Köolggrätz— Gr.-Wosaek, 
Karanitc der Strecke Cblumetz-KOniggrSt». 

Auf der SOdbahn-Gesellacbalt: Terfens-Weer der Linie Kuf- 
stein— Ala. 

Wiener Centraibahn-Gesellschaft. Dem Vernehmen nach 
geht die Landerlank mit dem Plane um, ein Institut in's Leben zu 
rufen, da« den Verkehr in Wien in einer Hand msaromenziifii'irii 
die Aufgabe hatte, und stellt sich der Entwirf des zunächst mit der 
Tramway abzuscbliessenden Vertrages folgendermassen dar: „Die von 
der k. k. priv. Oesterreicbiscben Landerbank an gründende Aetien- 
Gesellsebaft nnter dem Titel „Wiener Centralbahn-Gesellscbaft" soll : 

1. die von der genannten Bank' an erwirkende Coneession fttr 
den Bau nnd den Betrieb einer elektrischen Untergrundbahn in Wien 
übernehmen und ausfuhren. Dieselbe soll, von einem Punkte nächst 
der FerdinandsbrBcke oder der Asnernbrücke ausgehend,, die Innere 
Stadt unter dem Stepbansplatze nnd der Kärntnerstrasse durch- 
queren und andererseits nnter dem Opern-, Fransens- nnd Schotten- 
ring hindurch zu einem Punkte am Quai, und zwar als Timnelanlsge 
nnter dem Strassenpflaster sweigeleisig, mit sn den wichtigsten Ver- 
kebrspnnkten zu errichtenden Trcppeneinstiegen, angelegt werden ; 

2. du bestehende Bahnnetz der Wiener Tramway-Gesellschaft 



8. die zu erbauenden Linien mit dem zn erwerbenden NeUe 
der Wiener Tratnwsy-Gesellsebaft zu einem einheitlichen Ganzen ver- 
einigen und dasselbe dnreh Ausbau weiterer Linien, wie auch durch 
Einführung des elektrischen Betriebes den Bedürfnissen des Verkehres 
entsprechend ausgestalten. Die Vereinigung soll sowohl hinsichtlich 
des Betriebes, ab auch des Tarifes durchgeführt und hiedureb dem 
Publikum der Vortheil geboten werden, die Untergrundbahn fttr den 
bei der Wiener Tramway geltenden Correspondenatarif von 10 kr. 
ohne Aufzahlung zu benutzen. 

Das Actien - Capital der zu errichtenden Gesellschaft soll 
2<> Millionen Gulden betragen, welches durch Ausgabe von voll- 



zu gründenden Gesellschaft ihre Concession aammt ihren Linien, 
ferner sammt allen ihren Rechten nnd Pflichten, endlich sammc allen 
ihren Activen und Passiven, mit Ausnahme ihrer Ertragnisse vom 
1. J Inner 1894 bis zum Zeitpnnkte der Durchführung der Ueber- 
tragung unter folgenden Bedingungen abzutreten: Der Preis für diese 
Uebertragung ist derart festzustellen, dass bei Befriedigung der 
»Ututartschen Rechte der (Tcuussschein-Besitaer auf jede mit fl. 170 
oder fl. 300 eingezahlte Actie der Tramway • Gesellschaft eine jähr- 
liche steuerfreie Rente von fl. 13 in Obligationen der Gesellschaft 
oder in Kronenrente im Nominalbetrage von A. 300 entfallen soll. 
Die Länderbank erklärt sieb bereit, den Actionären der Wiener 
Tramway-GeseJlsebeft von den Übernommenen SO Millionen Gnlden 
Actien der nenen Gesellschaft 167t Millionen Nominale zum Curse 
von 102 }£, und zwar gleichmässig für Actien zu fl. 170 oder fl. 200, 
zun Bezug anzubieten. Dieser Präliminarvertrag ist für beide Theile 
auf die Dauer von iw« Jahren bindend." 

Betriebslängen der den Bahnen des Vereines Deutscher 
Elsenbahn - Verwaltungen am 1. Janner d. J. ■■terstellten 
Strecken. Am Schlüsse des verflossenen Jahres geharten dem Ver- 
ein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 72 Eisenbahn- V« 
an, und zwar: 

a) 41 Deutsche Eisenbahn-Verwaltungen, 
4) 31 Oesterr.-nngar. Eisenbahn-Verwaltungen, 
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<0 

*) 
)) 
9) 



4 Niederländische Verwaltungen (Holländische Eisenbahn, 
Niederländische Centralbabn, Niederländische Staatseiseuh xhii 
nnd Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn), 
1 Luxemburgische Verwaltung (Prinz Heinrich-Eisenbahn). 
3 Belgische Verwaltungen (Chimay - Eisenbahn, Grosse Bel- 
gische Central- Eisenbahn nnd LttUich - Msstrichter Eisenbahn), 
1 Rumänische Verwaltung (Konigl. Rumänische Staatt-Eisen- 
bahnen) und 

1 Russisch-Polnische Verwaltung (die Warschau-Wiener Eisen- 
bahn). 

Ausserdem nehmen nach § 6 der Vereinsaatznngen noch ver- 
schiedene 1 in Deutschland belegene rollspurige Bahnen untergeordneter 
Bedeutung mit einer Betriebslänge von zusammen 355.02 km au den 
Vereinseinrichtungen theil. 

Das Netz der im Betriebe der vorstehend unter <■) bis g) auf- 
geführten Verwaltungen stehenden 
aebnung von 77.659 56 km. 
Hiervon kommen auf: 
1. o) Prenssische Staatseisenbahn- 
Verwaltungen .... 
6) Bayerische (einschl. Pfälzi- 
sche) Eisenbahn- Verwaltungen 
<■) Sächsische Eisenbahnverwal- 



25.999 83 km 



■0 



3.765 94 
1.703- 13 



bahn-Verwaltung 

«) Badische Eisenbahn-Vei 

tungen 1.463-98 . 

.0 Eisaas - Lothringische Eisen- 
bahn-Verwaltungen .... 1.665-06 „ 
s) die Bahnverwaltungen der 
Eisenbahnen der übrigen 
Deutschen Mittel- nnd Klein- 
staaten 4.1 1114 „ 

die Deutschen Verwaltungen zusammen . . 
Oesterr.-nngar. Verwaltungen (k. k. Astert. 
Staatabahnen 8109-81 km , knnigl. nngar. 

StaaUbahnen 10.333-94 km) 

Bosnische Verwaltungen (Militärbahn Banja- 
luka-Doberlin) 

Verwaltungen . 




Befische 
Rumänische 

•Polnische 




'2. 



Da der Verein mit einer Länge von 76.578-53 
in das Jahr 1893 eingetreten war, so ist im verflossenen Jahre 
Ausdehnung um 1081'03 km gewachsen. 

An dem Zuwachs des letzten Jahres sind betheiligt : 

die Deutschen Verwaltungen mit 522-98 km oder 48-38 ». 

„ Oesterr.-nngar. Verwaltungen .... 491'44 . , 46-4« •• 
„ Luxemburgischen, Niederländischen 

und anderen Vereinsbahnen . . . „ fi«-6S „ „ 616 % 



■ 



43.381-27 kn 



27.568-61 , 

104-28 , 
9.755-67 , 

1B6-17 „ 

699 08 „ 
2.49216 , 

492-32 _„ 

77.659 5« km 
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AUS DEM V EK0R1 )N UNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. 88. Bewilligung anr Vornahme technischer Vor- 

Localb&hn ^onBielitz naoh 



fBr 
lisch 

88. Bewilligung anr Vornahme technischer Vor- 
arbeiten fUr elae aormalspnrige Localbalin 
von Blatna Iber Scblüssrlbiirg bl* Nepomnk 
Kam Anschlüsse, an die Kaiser Franc Josef- 
Raha nad Ton Bresnlts nach Roamltal. 

88. Erlasss des k. k. HaMdelsminlstcrs Tum 
82. Februar 1804, Z. 9089. an die Handels- 
nnd Gewerbekammer, betreffend daa Er- 
gebnis der Enquete Ober das Kisrnhaha-Be- 
trlebsreglement and die ZaeaUbeatimmaBi;en 
zn denselben. 

83. Brlasg des k. k. Handelfiministers vom 
88. Februar 1894, Z. 9089, an die Verwaltung 
der Kaiser Ferdinands- Nordbaho, als die ge- 
ftchfcftaflhrende Verwaltung In der Klsenbslin- 
Dlrectoren-Conferenz, betreffend daa Ergebnis 
der Enquete über das Elsenbafan- Betriebs- 
reglement nad die Znsatsbestimmnngen an 
demselben. 

23. Bewilligung »ur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für die Localbahnlinlen Ton der 
Station .laromer— Josefstadt der k. k. priT. 
Siidnurddentschen Verbindungsbahn narb der 
Station Opui'no der Linie Chotaen— Halbstadt 
der priv. Oesterr.-nngar. StaaUeiienbahn-Ge- 
sellsrbaft nnd Ton .Tosefstadt nach der Station 
Kenstadt a. d.Mettao der letzgenannten Bahn- 
Haie. 

84. Kundmachung des k. k. Hundrlnniliilutcrlnm« 
Tom IB. Februar 1894. Z. 6*55, betreffend na- 
giltig gewordene Certlfleate ansprncbsbe- 
reehtlgter Uaterofficiere. 

84. Agiosnschlag na den Fahr- nnd Fraebtge- 
bBbren auf den ünterreicbisohen Eisenbahnen. 

25. Knndmacbnng des k. k. Handelsministeriums 
vom 25. Februar 1894, Z. 10185, betreffend die 
Aendernog in der Liste der Eisenbahnen, auf 
welche das internationale Uebereln kommen 
Uber den Eisenbahn Frachtverkehr Anwen- 



LITERATUR. 

Die Verlheilung der elektrischen Enerfie in Belenrhtungs- 
an lagen vonFerdinand Neureiter, Ingenieur. 18 B o g. 
mit 94 Figuren. Groasoctav. Verlag von Oscar 
Leiner, Leipzig. Preis ü Mark. Die grossartige praktische 
Entwickeln^ der elektrischen Beleuchtungstechnik macht es beute 
nicht nur den Fachelektxikern, sondern such allen Denjenigen, welche 
zu Folge ihrer Berufstbstigkeit im Eisenbahnwesen, im Bäufaclie, im 
städtischen Verwaltuugswesen n. *. w. den Beleuchtnngsfragen ein 
Interesse entgegenbringen müssen, zur dringenden Notwendigkeit, 
»ich mit dem Problem der elektrischen Energievertbeilnng Tertraut 
zu machen. 

Diesem Bedürfnisse kommt das oben angeführte Werk in er- 
folgreichster Weise entgegen, dessen lichtroll bearbeiteter Inhalt im 
Wesentlichen folgender ist. 

Nach ErlSntening der nothwendigen Grundbegriffe werden zu- 
nächst die Eigenschaften und die Wirkungsweise der elektrischen 
Glüh- und Bogenlampen, als derjenigen Organe, in welchen die zu 
verthr-ilende elektrische Energie dem Zwecke der Lichterzenguug zu- 
geführt wird, dargelegt. Hierauf folgt die ausführliche Behandlung 
des Probleme« der Stromveitheilung in elektrischen Leitungsnetzen, 
durch welche der Leser in einfacher nnd gründlicher Weise in das 
Wesen der elektrischen Energieverthcilnng eingeführt wird. Der Ver- 
lasser bespricht dann in zwei weiteren Abschnitten die Accumulutoren 
und die Wechselstrom-Transformatoren Und wendet sieb hierauf der 
eingebenden Erörterung der in der Praxis augewendeten Vertheilnugs- 
Systeme, der durch dieselben bedingten Leituugsanordnnng und Re- 
guliruug, sowie des den eiuzelnen .Systemen entsprechenden An- 
wendungsgebietes zu und vermittelt hiedurch dem Leser eine» genauen 
Einblick in das Wesen aller gebräuchlichen Systeme — von der ein- 



fachen Anlage fiir die Beleuchtung einer Werkst&tie oder eines 
Wohnhauses au bis zu den grossten Centralanlagen fUr ausgedehnte 

Städte. 

Der letzte Abschnitt des Werkes ist der Bereehnnng der elek- 
trischen Leitungen gewidmet, wobei nicht blas der in jedem einzelnen 
Falle zu verfolgende Rechnnngsgang ausführlich erläutert, sondern 
dem Leser auch eine Menge von Anhaltspunkten durch eine Reih* 
der Praxis entlehnter Beispiele gegeben wird. Die Darlegung des ge- 
sammten Stoffes ist durchwegs klar nnd anregend nnd wird noch 
durch eine grosse Zahl sehr deutlich ausgeführter Figuren unter- 
stützt. Di« Ausstattung des Buches ist eine gediegene, so dau da« 
wertvolle Werk iu jeder Beziehung wärmsten» eropfoblcu werden kann. 

H. F. 

A. Hartleben'* Statistische Tabelle Aber alle Staaten 
der Erde. II. Jahrgang 1894. Ein Tableau 70/100 Cent. Ge- 
falzt 30 kr. Es gibt wohl kanm einen Gebildeten, der nicht in Folge 
seines Berufes, bei der l.ectttre, beim Studium oder beim GespraV-lie 
wiederholt in die Lage kilme. sich rasch Uber irgend welche stati- 
stische Verhältnisse orienliren zu wollen, auf bequeme Weise Ober eine 
oder die andere geographisch - statistische Zahlenangabe seinem Ge- 
dächtnisse nachhelfen zu müssen. In solchen Fallen erweist sich diese 
Tabelle als trefflicher Beralher. Sie gibt von allen Staaten der Erde 
Regierungsform, Staatsoberhaupt, Thronfolger. Flächeninhalt, absolute 
nnd relative Bevölkerung, Stautsfinauzen (Einnahmen, Ausgaben uui 
Staatsschuld), Handelsflotte, Handel (Etntohr und Ausfuhr). Eisen- 
bahnen. Telegraphen. Zahl der Postämter. Werth der Landesmtlaiei 
in deutschen Reichsmark, Gewichte verglichen mit Kilogramm, 
Längen-, Kittchen- und Hohlmasse verglichen mit dem metrischen 
Masse, Armee, Kriegsflotte, Landesfarben. Hauptstadt und wichtigste 
Orte mit Einwohnerzahl in übersichtlicher Weise an. Die Anordnung 
ist in alphabetischer Reihenfolge der Staaten, die einzelnen Rubrik« 
sind sehr deutlich von eiuauder geschieden, die Schrift gross und 
leicht lesbar nnd — was bei einer solchen Tabelle die Hauptsache — 
alle Zahlenangaben sind correct und entsprechen dem Zeitpunkte des 
Erscheinens. Es kauu daher diese praktische und preiswllrdige Tabelle 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Hobleltung fBr das Jahr 1894. Präsident: Aa.y Hm, 

k. k. Hofrath, Vorstand der Abtheilung für Zugförderung*- «4 
Werkstätten • Dienst der k. k. General - Dirrction der ßsterr. Staat«- 
bahnen, Vloe-Prasfdenten: Jsvhr Auputt Jtiier «m. Directions-A»- 
theilnngs - Vorstand der k. k. priv. Kaiser Ferdinands -Nordbaliti; 
(hiruebaum Franz, k. u. k. Hauptmann i. d. B-, Vice- Präsident des 
Verwaltungsrathes der k. k. priv. Eisenbahn Wien-Aspang Caiiier: 
Schmorda Franz, k. k. Baurath, Ober • Inspector der k. k. öster- 
reichischen Staatsbaluien i. P. Schriftführer : FthUchorek Friedriek, In.. 
Ober-OfBcial der k. k. priv. Kaiser r'erdinands-Nordbahn. Rtchnunji 
fUhrtr: TomteMk A.Uj, Beamter der k. k. priv. Sttdbabn-Gesellsclun. 
AlHChuisräthe: Engel F. lt., Inspector der k. k. priv. iisterr. Nord- 
westbabn; Enpeltbciy Frnil, Inspector der k. k. österr. Staatsbafaeen 
zngetheilt der k. k. General - Inspection iler IVsterr. Staaubahneu . 
Eiftunk «<oti Maritn/eU Emitian, kaiserl. Rath, Ober-Iuspector der 
k. k. General Directlon der Osterr. Staatsbalinen ; Frimber^tr We*nf, 
Controlor der k k. priv. Kaiser FerdiuumW-Nordbahn ; (lertlti (hui»', 
k. k. Kegierungsrath, Director «ler k. k. Eisen bahn- Betriebs-Direction 
Wien; HäntpvaU V,*rt; k. k. Regierungsrath, Director der Ersten 
Eisenbahnwngen-Leib-Gesells.-hat't : Kuncimlder Friedrich, Insiiwtif 
und General-Secretar-Stellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferditisadf 
Nordhahli; Lederer (lutav, kaiserl. Rath, Ober-lnspector der priv. 
österr.-nugar. Staats - Eisenbahn - Gesellschaft ; I.ihanlk FYonz, l>u 
k. k. HofraUi, Vorstand der coinmerciellen Abtbeilung der k. * 
Osterr. Staaubahuen ; Mtrta von Muhrcn'reit Adalbert, Inspectof * r 
k. k. TisteiT. Staiitsbahnen i. P. ; I'aul Adolf, Ober-Ins]iector der priv'- 
nsterr.-ungar. Staats-Eiscnbahn-Gesellschaft ; Hm he Ilerwaan, l'btT- 
Ingenieur der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn; SeUibtr Aji<*'<- 
Ißr , Inspector, Direetious - Secretiir der k. k. priv. böhmische« 
i'oiumercinibahueni fchMtr Oeear, Director der k k. priv. Sndbalm- 
(Jesellschaft ; .So»™ A,t„'i, Kanm, Adjunct der k. k österr. Staats 
bahnen; S^Uer labert Chrutiau, Dr., SecretSj der k. k, priv. 
Ferdinands-Nordbabn ; Stcmfer A»t,»i, Sesretttr der k. k, priv. 
Nordwesthaho; Ted,™ W,lAe! m , Ontral-Iuspector der k. k- l* fi- 
ntiert. Nordwestbahn. 
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I Nil ALT: Zur Preis-Ans>sehreibimg. -- Ursachen der periodischen Wagenuotb und Mittel zn ihrer Behebitug. Von Ingenieur Antou 
Braun, Inapector der priv. Osten. -ungar, Suataeiseubabn-Gesellsohaft. — Chronik: ZogsversptUungeu im Februar 1HH4. 
Abnanach der k. k. Oiiterr. Staatabahnen. Das I.ocalbahnweaen in Steiermark. Jahresbericht de« gegenseitigen Brandscfaadeu- 
Veraicherungii- Verbandes österreichischer Eisenbahnen pro 1898. — An« dein Verordnungsblatte de» k. k. Handelsministerium». — 
Club-Saehrichten. 



Zur Preis -Ausschreibung 

in 

Nr. 4«. 47 and 48 ex 1898 der „OegterrcichiMChen 
Eisenbahn-Zeitang'. 

Der Verfasser des Elaborates mit dem Motto: „Quid- 
nuid agis, prudenter agas". welches als das, nächst dem 
pr&initrten beste Elaborat, uud einer ehrenvollen Er- 
wähnung wert erkannt wurde, hat seinen Namen ge- 
nannt. Es ist Herr Franz M ä Ii I i n g, Assistent der k. k. 
priv. Sildbahn-Gesellschaft. 

„Vexat* <|nae»tio!" 

Irsaehen der periodische! Wagennotb 

and Mittel zn ihrer Behebung.*) 

Von Ingenieur Anton Braun, lnapector der priv. fiMerr. - nngar. 

Die regelmässige Wiederkehr gewisser Erscheinungen 
im volkswirtschaftlichen Leben und die Gesetzmässigkeit 
ihres Auftretens gestattet einen Schluss auf tieferliegeude 
allgemeine Ursachen, deren gänzliche und absolute Besei- 
tigung unter den bestehenden Prodnctions-Verhältnissen 
weder im Machtbereiche Einzelner, noch des Staates 
gelegen ist. Zu diesen Erscheinungen gehören auch die 
noch wenig aufgeklärten complexen Verhältnisse des in 
dem Welthandel periodisch auftretenden plötzlichen volks- 
wirtschaftlichen Aufschwunges, dem dann wieder zu- 
folge der eintretenden Massenproduction mit unvermeid- 
licher Gesetzmässigkeit nach einer mehr oder weniger 
langen Periode von Jahreu eine allgemeine Depression. 
Krisen und ein Tiefstand der Production folgen. 

Eine regelmässige Begleiterscheinung dieser wirt- 
schaftlichen Fluctuationen ist auch die Wiederkehr der 

*) Die Bichfolgende, an» Anlass der vom Club fluten*. Eisen- 
bahn-Beamten ausgeschriebenen Preisbewerbung unter dem Motto : 
r vexata qnaeatjo" eingelaufene Abbandlnng wurde unter allen Freu- 
en ah) beste befunden und ist ihr der anngcscute Preis 
(.■*. Sr. 13 ex 1994.) Die Ked. 



Perioden des Wagenmangels und Wagen(iberflusses im Eisen- 
bahnbetriebe. 

Aber abgesehen von diesen grossen Schwingungen 
des Volkswirt schschaflliehen I^ebens, dem sich keine Ei - 
scheinung der Industrie, also auch einer der wichtigsten 
Factoren derselben, die Transportindustrie entziehen kann 
und welche ausserhalb des Kähmens der gegenwärtigen 
Untersuchung stehen, treten auch innerhalb grösserer 
Perioden des Aufschwunges und selbst der beginnenden 
Depression mit seltener Gesetzmässigkeit die jährliche n 
regelmässigen Klagen über Wagenmangel in den 
Herbstmonaten und zuweilen auch zu anderen Jahres- 
zeiten auf und bilden einen ständigen Beschwerdepunkt 
unserer Industriellen. 

Diese sprechen von ihrem Standpuukte aus natürlich 
lediglich nur von einer G ü t e r w a g e u n o t h, während 
jedoch thatsächlich im Eisenbahnbetriebe zu diesen Zeiten, 
zufolge des aus der Empirie sich ergebenden und tactiscli 
bestehenden mathematischen Verhältnisses zwischen Zug- 
kraft und Beförderungsmittel auch naturgemäß eine Uoco- 
motivnoth oder im Allgemeinen eine Fährbetriebs- 
mittelnoth eintritt. Die Untersuchung dieser letzteren 
chronischen Erscheinung unseres Wirtschattsiebens, ihrer 
commerciellen, technischen und etwa auch durch die 
bestehenden Reglement* herbeigeführten Ursachen zu er- 
gründen und die Mittel zu ihrer Abhilfe anzugeben, bildet 
den Gegenstand der gegenwärtigen Studie. 

Die Eisenbahuen haben sich in ihrer Eigenschaft als 
mächtiges Glied der Ervverbsthätigkeit in allen Ländern 
den dort bestehenden commerciellen Usancen und Gepflogen- 
heiten so sehr angepasst, respective aus denselben heran- 
entwickelt, dass weder das Vereins-Reglement noch das 
internationale Uebereinkouimen, welche im gewissen Sinne 
eine Uniformirnng und Ausgleichung der Gegensätze herbei- 
fuhren sollen, diese Unterschiede aufzuheben vermochten 
! In diesem speciellen Sinne sind also die Eisenbahnen 
nationale Institutionen und lassen sich die in 
' Frankreich, England und Russland bestehenden Betriebs- 
'. Verhältnisse mit den unseligen in keiner Weise vergleichen. 
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Wir weiden uns deshalb zumeist nur auf Erörterung 
österreichisch-ungarischer und deutscher 
Verhältnisse beschränken, da jene der anderen Länder 
viel zu sehr von den unseren abweichen, um etwa auf 
Grund der dort, gefundenen Ei-gebnisse den Weg zu einer 
Abhilfe erhoffen zu können. 

Die Geschäftswelt war bei uns von jeher bestrebt, 
die ganze Abwicklung ihrer mit dem Transporte der 
Waaren verbundenen Transactionen auf die Eisenbahnen 
zu überwälzen, indem sie nicht nur bei der Auf- und 
Abgabe der Güter die größtmöglichen Lagerhegünst*- 
gnngen zu erzielen sucht«, sondern auch die Verkei- 
lung, Sortirung, Classificirung gewisser Güter auf Eisen- 
bahnboden durchführen will, wodurch die Eisenbahnen zur 
Errichtung bedeutender Magazine, Lagerhäuser und Er- 
haltung ausgedehnter Lagerplätze genöthigt werden, 
während sich diese Nebengeschäfte in anderen Ländern, 
insbesondere in Frankreich und England, ausserhalb der 
Eisenbahnen und ohne deren Ingerenz abwickeln. — Dort 
sind die Eisenbahnen reine Transport- Anstalten, während 
dieselben bei uns so innig mit dem Geschäftsleben zu 
verwachsen beginnen, dass sie nachgerade gleichzeitig 
Lagerhausbesitzer, Verwahrer, Spediteure, Vereicherungs- 
Anstalten, Banquiers etc. etc., werden, wodurch der Art 
der Betriebsffihrung ein ganz bestimmtes, eigenartiges 
(Jepräge aufgedrückt wird, welches selbst die kleinsten 
Verkehreverhältnisse berührt, also auch auf die Frage der 
W a ge ncircula t i on bestimmenden Einfluss nimmt. 

Die bevorzugte und freie Lagerung der 
Güter, die Errichtung: von Lagerhäusern für Getreide, 
Mehl, Zucker etc. auf den Bahnhöfen selbst, die 'Ein- 
beziehung des Umschlages an schittbaren Flüssen und 
am Meeresufer zu dem Eisenbahngeschäfte sind natur- 
gemäss Factoreu , welche zur Aufstapelung von 
Massengütern und zur Bildung von Reservoire für 
dieselben an der Bahn selbst führen. Es ist natürlich, 
dass diese Gütermassen, welche in dein Besitze oder in 
den Händen des Grosshandels befindlich sind, durch einen 
Federstrich in Bewegung gesetzt werden können, wenn 
dies die Fluctuationen natürlicher oder künstlich herbei- 
geführter Conjuncturen erheischen. Die ruhenden Güter 
werden dann plötzlich zu Massentrausporteu entfesselt, 
deren Zusammenfallen mit der Periode der jährlichen 
regelmässigen Hochflut des Verkehres oft zu wahren Cala- 
mitäten im Eisenbahnbetriebe führt. 

Umgekehrt kommt es wieder vor. dass zufolge von 
anderen geschäftlichen Conjuncturen und der jeweiligen 
Lage der Producten-Börse plötzlich eine solche Ueber- 
f ü 1 1 u n g der Lagerräume an wichtigen Knoten- 
punkten, wie z. B. an den Umschlagplätzen der Donau 
und Elbe eintritt, dass durch die noth wendige plötzliche 
Einstellung der Güteraufnahme nach denselben, hunderte 
von im Laufe begriffenen Wagen plötzlich angehalten und 
durch langes Stehenbleiben dem Verkehre entzogen werden. 

So befanden sich an gewissen Tagen des Jahres 188« 
700 bis «oo mit Zucker beladene Kastenwagen, welche 



nicht manipulirt werden konnten, wochenlange als sehr 
kostspielige Magazine dienend, ungenützt auf den vor- 
erwähnten Umschlagplätzen und in den Nachbarstationeu 
Aber nicht nur die durch die wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse bedingte Ooncentrirnng und Zunahme des Gross- 
h a n d e 1 s verursacht die plötzliche Mobilmachung br- 
j deutender Trausportmittel, sondern auch die immer weiter 
I um sich greifende börsenmfiswige Behandlung des 
Wa a r e n v e r k e h r s und die damit im Zusammenhangs 
stehenden Auswüchse des Waaren-Börsespieles und die 
terminmässigeu Lieferungen von Massengütern, wie 
Getreide, Mehl. Rübe, Zucker, Holz. Kohle, Eisen etr 
Diese Lieferungen siud auch häufig die Ursache der Plötz- 
lichkeit, des Unerwarteten und der Masseiihaftigkeit ge- 
wisser Transportströmungen, welche selbst die gewiegteste 
Eisenhahn-Politiker und Tarifmänner Uberraschen und die 
Bahnen oft ohne jede Vorkehrung finden. 

Treten nun diese letzteren Transporte, wie bereits 
oben gesagt, auch zu einer Zeit auf — was oft geflissenl- 
; lieh geschieht — in welcher durch das Zusamraenspir! 
der natürlichen Factoreu das Geschäftslebeu seinen Höhr 
punkt erreicht, also nach der Ernte und während der 
Zuckercampagne, in der Zeit der grossen Kohlentrausportr 
für Fabriks- und häusliche Zwecke, des Getreideexport h 
und der Entholzung der Wälder etc. etc., so wird nebst 
dem jährlichen natürlichen Maximum der Leistungsfähigkeit 
der Bahnanstalten noch ein Superplus von unvorher- 
gesehenen unberechenbaren Transporten für börsenwfcsift' 
Tenninliefeinngen von denselben gefordert, denen *ie in 
den Herbstmonaten nicht immer gewachsen sind. 

Mit der natürlichen Thatsache des Zusammen- 
drängen* der Massentransporte auf wenig'' 
Monate des Jahres muss jede Bahuanstalt als mit einem 
fast unabwendbaren Uebel rechnen und hiefür gilt es die 
nöthigen Massnahmen rechtzeitig zu trefl'en, dagegen ist 
für das unerwartete Auftreten gewisser künstlicher Trans- 
portstromungen keine Voraussicht möglich. 

Es wird nunmehr von Interesse sein, an einigen 
Beispielen zu zeigen, wie sich unter normalen Um- 
ständen die Frachtenbewegung innerhalb e ines 
Jahres bei einigen Bahnen Oesterreichs entwickelt uml 
wie sich das Maximum derTranspo r t e in den 
Herbstmonaten zu dem gewöhnlichen Jahresdurchschnitte 
stellt. 

Aus der nachfolgenden Tabelle A ist zn entnehmen, 
j wie sich die Gütertransporte im Jahre 1892 bei den 
; k. k. Staatsbahnen*), in den Jahren 1892 uud 1893 bei 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands -Nordbahn und im 
Jahre 1803 bei der priv. österr.-ungar. Staats-Eisenbalro- 
. Gesellschaft gestaltet haben. 

Es resultirt aus dieser Zusammenstellung, das« der 
monatliche Durchschnitt bei den vorgenannten Bahne« 
nachstehende Frachten- Transportmengen ergibt : 

* i Die Verkehrarosu) täte de» Jahres 1H93 bei den k k. Sta»«- 
balioeu «tan Jen beim AbacbJna»« dieier Arbeit leider nocli nid" 
! Yer%ung. 
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Tonnen 

2,000.000 
1,1)1)0.000 



Tabelle A. Frachtenbewegung innerhalb eines Jahres. 
K. k. Staatsbahnen Anzahl der im Jahr« 1892 beförderten Fracht« 



1,700.000 
1.600.000 
1.500.000 
1,400.000 
1.300.000 
1,200.000 
1.100.000 
I.OOO.OOO 



1,687.000 t 



l,664X«Xi t 



I Februar Marz I April | Mai [ Jani | Je Ii j Anglist [September October ' Soveniber I December 



Jahrcamittel (i/ tt ) 


1,527.0- Hl t 


Durchschnitt pro October und November 


1,884.000 t ' 







•) KxclusiTederPriYatbahueu 
auf Kechnnng de« Staates oder au 
nnag der Eigenthtlmer betriobeu 
(6337 km) 1892. 



Tonn cd 

l.ow.ooo 



PriT. Baterr. Inger. Staata-Elsenbahn-Uesellschaft. Ansah! der im Jahre 1893 beförderten 



smo.ooo 

700.000 

m.ono 



300.000 

200.000 

100.000 

o 



665.400 t 



860.000 t 



Jannpr Februar 



Mira 



Juni 



Juli 



Angust Septentl 



Jahresdurchschnitt pro Monat 665 400 t 



Durchschnitt pro October und 



November, 



Notiz: Maximum in der 30. De- 
kade III '. über Jahresmittel. 



Tonnen 

1.200.000 
1.100.000 
1,000.000 
900.000 
800.000 
700.000 
600.000 
5*0.000 
400.000 
100.000 
200.000 
100.000 

o 



Pia» in S 30* 

K. k prrt. Keiler Ferdimande-Nordbabn. Anzahl der im Jahre 1892 und 1893 beförderten Fracbten-Tonuen 



1,096.000 t (18*2) 



April 



866.000 t_(1898> 
811.000 t »18»2> 




Anirust 



i 

September 



0«U>ber 







im 


.labrcstlurL-b^baitt pro 


811.000 t 


«»,(100 t 


Durchschnitt pro Oc- 
tober und November 


1,096.000 


1,160.000 




357" 


34 % 



N'orember:iin Vergleiche zum Jahres- 
mitte): 

1892 37% 

1893 35 Ji 
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lUi den k. k. Staatsbalmen 1,527.000 Tonnen: bei 
der k k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbaliu 811.00h. resp. 
866.o<»o Tonnen; bei der priv. österr.-ungar. Staats- 
Kisenbahn-Gesellschaft 665. 4o0 Tonnen. 

Pagegen linden wir für den Durchschnitt der beiden 
Monate des stärksten Verkehres, October und No- 
vember, nachstehende Werte per Monat: 

K. k. Staatsbalmen 1,864.000 Tonnen; k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn 1,096000, resp. 1,160.000 
Tonnen ; priv. österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft 
868.000 Tonnen. 

Es resultirt also gegeu den obenerwähnten Jahres- 
durchschnitt, eiue Erhöhung des F r a c h t e n v e r- 
k e h r e s von 22 bei den k. k. Staatsbalmen : von 35 resp. 
:54% bei der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn nnd 
\i>n 30*« bei der priv. österr.-ungar. Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft*) und variiren sonach die Maxima in den 
stärksten Verkehrsinonat.en gegen das Jahresmittel von 
22 bis 35 ji oder rund nm 30 ji. 

Unter n o r male u Verhältnissen hätte sonach der 
Wagenpark der österreichischen Eisenbahnen in der Periode 
des starken Verkehres ein Mehr von ca. 30 % gegen die 
gewöhnliche Jahresarbeit zu leisten, welche Anspannung 
der Kräfte — wenn dieselbe überhaupt thnnlicb ist — 
den periodischen Klagen über Wagenmangel ein Ende 
bereiten müsste. 

Wir sehen natürlich diesfalls wieder von ganz ausser- 
gewöhnlichen Verkelirs-Conjunctureti ab und behalten nur 
das Ergebnis mittlerer günstiger Verkehrsjahre im Auge, 
zu welchen das Jahr 1893 ohne Zweifel gerechnet 
werdet) kann. 

Das Vorstehende setzt natürlich voraus, dass der 
Wagenpark der österreichischen Eisenbahn -Verwal- 
tungen unter Heriicksichtigung der regulativmässigen Aus- 
nutzung der fremden, auf ihren Netzen circulirenden 
Wagen für den J a h r <■ s d u r c Ii s c h n i 1 t der zu be- 
wältigenden Transportmengen genügt. Inwiefern« dies 
der Fall ist. werden wir aus dem Folgenden ersehen. 

Laut einer »fficielleu Publikation im Verordnungs- 
blatts des k k. Handels-Ministeriunis i.Nr. 96 vom 
1 9 August 1 H93) war der Stand d er F a Ii r b e t rieb s- 
mittel auf den österreichischen Eisenbahnen zu Ende 
des Jahres 1892, inclusive des Wagenparkes der Ersten 
österreichischen Eisenbahnwagen -Leihgcsellschaft 12166 
Wagen) folgender: 4003 Loeomotiven, s'üO Personen- 
uud 94.428 Lastwagen. 

An Privatwagen waren von den l'arleien circa 
1551 Güterwagen eingestellt ; ausserdem befanden sich 
von fremden Leihgesellschaften a ug emie.th et 24oo\\'agen 



in Circulatioii. nicht eingerechnet die bereits in den 
obigen Ziffern iiibegriffenen in Oesterreich angemietheten 
inoo Wageu der Ersten Österreichischen Leihgesellschaft. 

Dies ergibt bei einer Betriebslänge, der normal- 
spurigen Eisenbahnen in Oesterreich von 15.532 km: 
0-25 Loeomotiven, 0 53 Personenwagen und 6 05 Güter- 
wagen pro Kilometer Eisenbahn. 

Greifen wir die wichtigsten Bahnverwaltungen her- 
aus, so finden wir folgendes Resultat: 





Loeo- 


Personen- 


GBter- ! 


Bahn Verwaltungen 


motiven 


wagen 


wagen 




pro Kilometer 


.-- 


0-5W 


0-46 


8-90 


K. k. priv. Oesterr. Nordwest- 


0 26 


0-52 


5-67 


K. k. priv. Sndbahn .... 


036 


0-76 


6-82 


Priv. Gaterr. -nngar. Suatt- 
eisenbahn-GeaeUsehaft . . 


O'JO 


0-5« 


7st; 


K. k. priv. Kaiser Ferdinand*- 


034 


0-5» 


11-7« 


Ausaig-Teplitzer Eisenbahn . 


0-7Ä 


IIS 


57 St» 



Wenn wir die oben für Oesterreich angegebenen 
Mittelwerte mit anderen Balincomplexen des Vereines 
deutscher Ei senbahnverwaltungen und auch mii 
der Gesammtheit der österreichisch -ungarischen Eisen- 
bahnen vergleichen, so ergibt sich aus den für das Rech- 
nungsjahr 1891 publicirten statistischen Vcreinsnarh- 
richten Folgendes: 







Loeo- 


Personen- 


t;u:tr- 




Bahuver waltnngen 


motiven 


wagen*) 


wag« 






pro Kilometer 


1 

I 


Vereins-Eisenb.hnen Deutsch- 
land» (StaaU- u. Privat- 
bahnen) 

Prenssiscbe Staatshabnen 




o-7;s 


7 14 


— . 


o 40 


0 -M 


* IS 


i o 

Im 

a. 


Holländische, belgische, rumä- 
nische, manische und an- 
dere Vereinsbahnen . . . 




o-.v> 


4»7 




OesUrreichiseh - ungarische 
Vereinsbahnen zusammen 


Olli 


0 42 


4 71 


og 1 Oeaterreichische Bahnen 


O'L'5 


0-53 


«•i» 



* i Charakteristischer wäre es jedoch, wenn man den Durch- 
schnitt der zwei stärksten Verkehrsmonate nicht mit dem Jahres- 
durchschnitte, sondern direct mit dem Durchschnitte der zehn 
schwachen Monate vergleichen würde. Ks ergäbe sich sodann eine 
KraMlitciizuuabmc von ti7ji bei den k k. Staatabahneu, vu lö. 
respective 40 bei der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn und 
von :ift'. bei der priv. feterr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft. 



Die Statistik für die deutschen Bahnen über- 
haupt weist dagegen bezüglich des Standes an Güter- 
wagen ein günstigeres Resultat auf, als die der deut- 
schen Vereinsbahnen allein, da laut einer »» 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten in Berlin heraus- 
gegebenen „Statistik der im Betriebe befindlichen Eisen- 
bahnen Deutschlands- pro 1891, 7 25 Güterwagen pr" 
Kilometer gegen 714 der deutschen Vereinsbahnen vor- 
■ banden waren. Wir sind sonach im Hinblick a"i ( li wP 
Zusammenstellung um 120 Wagen pro Kilometer pf^en 
Deutschland im Rückstände. 



> Die Wanen «erden allgemein als zweiachsig 
■n, da die Vereins-Statistik nnr die Anzahl der Achse 



n r*" 
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Diese Durchschnittszahlen gewinne» jedoch erst j 
ihre richtige Bedeutung, wenn man dieselben mit der : 
Leistung der Wagen, ihrer Ausnützung nach der Trag- 
fähigkeit uud der Anzahl der geleisteten Tonnen-Kilo- 
meter vergleicht. 

Wenn wir die Vereins-Statistik von diesem Gesichts- j 
punkte ans studieren, so tinden wir nachstehendes Er- j 
gebnis: Jede Güterwagen-Achse hat pro 1891 im Durch- 
schnitte zuuckgelegt: 

.1) auf den deutschen Vereinsbahnen . . . 16.678 km 
B) „ „ niederländischen, belgischen und 

anderen Vereinsbahnen 13.881 „ i 

O auf den österr.-ungar. Vereinsbahnen . 18.887 „ 
Die eigenen und fremden Güterwagen haben im 
eigeuen Betriebe der Bahn durchschnittlich auf einem : 
Kilometer Betriebslänge nachstehende Anzahl von A c b s- 
Kilometern zurückgelegt, und zwar: 
247.888 ad I); 
154.018 „ B) : 
174.481 B C). 
Die durchschnittliche Belastung der Guterwagen- i 
Achsen in Tonnen ergibt in Berücksichtigung der Total- ; 
summe der circulü enden beladeneu und leeren Wagen j 
nachstehendes Resultat : 

Ä) . . . 2 27 Tonn. od. 44-19% des Ladegewichtes:') 
//i > 17 44-56" 

«','...-11 ,, ,, -»1 ,y „ 

f 't ... 2-37 .. „ 45-52»/« 

Die durchschnittliche Anzahl der über die vorer- 
wähnten Balincomplexe beförderten Güter- und gemischten 
Zöge betrug auf einen Kilometer reducirt: 

für t) 3968 Züj?e : 

•r ") 2«3u ,. 

n 2814 „ 

Aus dem Vorstehenden ist zu ersehen, dass die j 
österreichisch-ungarischen Eisenbahnen sowohl bezüglich | 
der A n s n ü t z n n g der Güterwagen hinsichtlich | 
ihrer Belastung, als auch bezüglich der von jeder Achse 1 
zurückgelegten Kilometer zahl den anderen Vereins- 1 
bahnen nicht nachstehen. I m jedoch halbwegs einen 
Massstab zu tinden, ob die Anzahl d e r Güte r- 
wagen der österreichisch-ungarischen Eisenbahnen den 
V e rke hr s v e rhäl t ni ss en entspricht, müssen wir! 
nebst dem Obigen, u. zw. in erster Linie, die „Dichte 
des Verkehres", d. h. den Gesammt-Güterverkchr ' 
in Tonnen per Kilometer in Bereclinung ziehen. Wir 
Huden diesfalls nachstehende Wehe in der Vereins- 
Statistik : 

ad .11 .... 556.<»14 beförderte Giitertonnen pro Kilom.. 
„ Ii) ... , 31-J.876 .. „ „ „ 

it ' 596.1 .'Vi „ „ n , 

*) Für alle deutschen Bahnen ergibt sich laut Sututik de» 
HinUteriam der öffentlichen Arbeit«» in Berlin (E. t>. Mittler a. 
Sohn 1892) eine dnrcbflchnitt liehe Nettohut bei den beladenen 
Wageiiacbnen von 375 Tonnen oder T2 de» Ladegewichte» und 
bei leeren und belndeoen Achsen za«amiiien von '2 44 Tounen oder 
47»/, dea Ladegewichtes. 



Wenu wir nnn von der Annahme ausgehen, dass 
der Güterwagenpark der deutschen Vereinsbahnen nor- 
malen Ansprüchen genügt, so brauchen wir nur den 
auf diesen Bahnen bestehenden Güterverkehr per Kilo- 
meter von 556.014 Tonnen und die Anzahl von Güter- 
wagen pro Kilometer, d. i. 7- 14, mit dem Güterverkehr 
per Kilometer der österreichisch -ungari sehen Vereins- 
bahnen von 396.139 Tonnen in eine einfache Proportion 
zu setzen, um zu constatiren, ob unser Wagenpark auf 
der gleichen Höhe, wie der deutsche steht. Diese Berech- 
nung ergibt das Resultat, dass wir statt 4 7 1 eine An- 
zahl von 5 0» Wagen pro Kilometer, 

also um 0-38 „ „ „ mehr besitzen 
müssteu als gegenwärtig, um dieses Resultat zu erzielen. 

Im Hinblicke auf die Länge von 26.298 Kilometern 
der Vereinsbahnen in Oesterreich-Ungarn fehlten sonach im 
Jahre 1891 rund 10.000 Güterwagen, um die 
Transporte in Oesterreich-Ungarn unter 
gleich günstigen Umständen wie i n Deuts ch- 
1 a n d zu bewältigen. Diesfalls wurde auf die in 
Oesterreich-Ungarn etwas bessere Wagenausnntzung (von 
O l Tonneu pro Achse) keine Rücksicht genommen. Das 
Verhältnis würde sich übrigens wesentlich günstiger ge- 
stalten, wenn wir statt der österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen nur die cisleithanischeu Bahnen in Rech- 
nung gezogen hätten. 

Wenn also auch die Thatsache nicht abgeleugnet 
werden kann, dass der österreicliisch-ungarische Wagen- 
park behufs Bewältigung des normalen Verkehres eine 
ziemlich bedeutende Vermehrung erheischen würde, so 
darf man doch in dieser heiklen Krage den richtigen 
Massstab nicht aus dem Auge verlieren. 

Es ist einleuchtend, dass es weder einer weisen 
ökonomischen Gebalirnng, noch einer vernünftigen Auf- 
fassung der Sachlage entspräche, wollte mau die Grösse 
des Wagenparkes ausschliesslich nach dem maximalen 
Wagenbedarfe berechnen, wie dies viele Geschäfts- 
kreise in missverständlicher Auffassung ihres eigenen 
Interesses verlangen, da sodann die Verzinsung und 
Amortisation des ungeheueren Anlagecapitales bei minder 
regem Verkehre die Tarifbildung ungünstig be- 
einflussen würde, was wieder für Handel und Indu- 
strie nachtheilige Kolgen haben müsste. Die. Zeiten des 
schwachen und starken Verkehres wechseln sehr häutig 
ab. auf die sieben mageren Kühe folgen leider nicht 
immer sieben fette und die richtige Verkehrspolitik wird 
die Forderung erfüllen müssen, einen tür die durc h- 
s c Ii n i « 1 1 i c h e n Bedürfnisse ansreicheuden Wagenpark 
zu beschaffen und weiters ein solches Betriebssystem ein- 
zuführen, welches es ermöglicht, mit einer gejrebenen 
Wagenzahl eine 2n— 3o,\ ige Mehrleistung zn erzielen. 

Wir wollen nunmehr die so ziemlich allen österr.-ungar. 
uud deutschen Bahnen gemeinsamen Ursachen der lang- 
samen G ü t er w a (ren-('i rcula t ion. weiche das 
Vorhandensein der periodischen Wagennoth mit bedingen, 
des Näheren beleuchten. 
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Seit einer Reihe voti , Jahren beschränkt sieh die 
Kisenbahn-Uauthätigkeit in den vorgeschrittenen Ländern 
naturgemäss fast ausschliesslich nur auf die Herstellung 
von sogenannten Localbahnen und Bahnen zweiten 
Hanges, Semndär- und Vicinalbahnen, welche den Zweck 
verfolgen, als Sangadern für die grossen Linien zu gelten 
und deren Alimentation zu vervollständigen. — Je dichter 
aber das Eisenbahnnetz wird, desto mehr nimmt auch die 
Anzahl der sogenannten Knotenpunkte zu und je 
mehr solche kleine Saugadeni ausgeführt werden, desto 
grösser wird die Zahl der Kndpnnkte und K o p f- 
Stationen der Eisenbahnlinien. Die natürliche Folge 
der Ausbreitung des Netzes ist aber die, dass die Wagen 
immer weiter und weiter vou den grossen , stark be- 
fahrenen Hatiptlinien abgeleitet und in Sackgassen Iiinein- 
getrieben werden, aus denen nur ei« sehr langsames 
Zurückströmen erfolgt. 

Da weiters jeder Knotenpunkt in der Bewegung 
der Züge einen mehr oder weniger langen Aufenthalt 
bedeutet, so wird dadurch wieder die Circulatiou der 
Wagen oder der sogenannte ,. W a g e u u m s c h 1 a g" ver- 
langsamt, welche Verlangsamung in geradem Verhältnis 
zu der Anzahl der Abzweigungen steht. 

Hiezu kommt noch das stetig an Ausbreitung ge- 
winnende System, welches bezweckt, die industriellen 
K t a b 1 i s s e m c n t s in unmittelbare Schienenverbindung 
mit den Eisenbahnen zu setzen, wodurch die Anzahl der 
Sacklinien und Haltepunkte um ein Beträchtliches ver- 
mehrt wird und dies umsomehr, als die Geleiseanlagen in 
den Fabriken meist unzulänglich sind. 

Laut der vom k. k. Handels-Ministerium veröffent- 
lichten Ueber8icht der in Oesterreich gelegeneu Sehlepp- 
b ah neu*) bestanden am Schlnsse des Jahres 1801 in 
den im Reichsrathe vertretenen Königreichen nnd Ländern 
IMG uormalspurige Schleppbahnen, davon besassen die 
k. k. Staatsbahnen bei einer Gesammtanzahl von 1144 Sta- 
tionen 128 .Schleppbahnen, die k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn bei einer Gesammtanzahl von 225 Stationen 

137 Schleppbahnen, die k. k. priv. österr. Nordwestbahn 
bei einer Gesammtanzahl von 158 Stationen 57 Schlepp- 
bahnen, die priv. osterr.-ungar. Staate-Eisenbahn-! Gesell- 
schaft bei einer Gesammtanzahl von 24b Stationen 

138 Schleppbahneii. 

Dies ergibt sonach für die vorgenannten Hahn- 
anstalten im Entgegenhalt zu der Anzahl der Stationen 
eine Vermehrung der bestehenden Haltepunkte 
um 3"'». resp. GO?i, 3t>*> und 5»>'- oder im Mittel um 
45 N. — Damit aber nicht genug, vermehren sich noch 
in eiuem ähnlichen Verhältnisse die Manipulation*- und 
die besonderen Ab- und Aufladeplätze in den einzelnen 
Stationen selbst, indem bei der Kaufmannschaft das 
Streben vorherrschend wird, fiberall i so litt und un- 
gestört zu m a n i p u 1 i r e n , so dass in manchen 

*) Verordnungsblatt des k. k. Hnndels-Miuiüteriuuiä Nr. 105 
vom Iii. September 



Stationen 10 bis 20 solcher Manipulationsini e vorhanden 
sind, wovon jeder einzelne eine neue Quelle von Wagen- 
verzögerungen bildet. 

Da diese vorerwähnten Umstände bisher bei der 
Beschaffung der Wagen keineswegs in genügender Weise 
gewürdigt worden sind, indem die Vermehrung des Wagen- 
; parkes häufig nur im Verhältnis zum kilometrischen An- 
wachsen der Linien erfolgt ist, in einzelnen Fällen sogar 
neue Locallinien ohne eigenen Wagenpark angegliedert 
wurden, so erklärt dies nebst den anderen vorhandenen 
Ursachen gleichfalls den bereits nachgewiesenen Abgang 
von Fahlbetriebsmitteln in den Monaten des starken Ver- 
kehres. 

Abgesehen jedoch von der thatsächlich bestehenden 
Unzulänglichkeit der Fahrbetriebsmittel — nnd 
wir sagen ausdrücklich Fahrbetriebsmittel denn die 
Noth an Locomotiven geht, wie bereits gesagt, immer 
parallel mit dem Mangel an Wagen, wird dieselbe noch 
durch das herrschende Betriebssystem künstlich 
i vennehrt. 

Dass auf den Localbahnen, wo täglich nur ein 
bis zwei Züge verkehren und kein Nachtdienst besteht, 
die Wagencirculation keine rasche sein kann, liegt in der 
. Natur der Sache, dass aber auch in der Zeit der Wagen- 
' noth bei gewissen Hauptbahnen an dem stairen Principe 
; der Wagen- und Locomoti v aus n fitzung bis. 
zum Kxcess festgehalten wird, ist ein grosses Uebel und 
rauss als die Folge eingewurzelter Routine bezeichne 
werden. 

Es scheint gewiss bestechend und von vornherein 
klar, dass eine Locomotive, deren Leistungsfähigkeit in 
einer gewissen Strecke und bei einer bestimmten Ge- 
! schwindigkeit 800 Tonnen beträgt , sehr ökonomisch 
. arbeitet und ideal ausgenützt erscheint, wenn man die- 
. selbe von einem Ende bis zum andern der Linie mit 
i dieser Maximallast laufen lässt. Doch wie anders stellt 
! sich die Sache, wenn wir zur Erreichung dieses Zieles 
vorerst in der Ausgangs-Station 6 bis 8 Stunden warten 
I müssen, um diese Maximallast zusammen zu bekommen, 
j dann nach einem Durchlaufen von KM) km den Zug in 
der nächsten Dispositions-Statiott wieder aul- 
lösen müssen und neuerdings so viele und noch mehr 
Stunden abzuwarten haben, um unsere Zngslast zu 
vervollständigen und so fort von Fall zu Kall vorgehen, 
um schliesslich zu dem Ergebnisse zu gelangen, dass der 
■ Wagen 5 bis 6 Tage gebraucht hat, um 300 km zurtlck- 
j zulegen. 

Was hinwiederum die einzelneu Wa g e n - ) betrifft, so 
war man bereit« gezwungen, in der Ausgangsstatiou wegen 
1 Vervollständigung ihrer Nettolast — denn die Wagen- 
| Htisnützung geht über Alles '. — 24 Stunden z u z u w arte tt. 
] so dass als Endergebnis der Wagen- und Zngsausnütztinp 
resultirt, dass jeder Wagen bei der vorerwähnten Distanz 
12 bis 14 Tage ausgeblieben ist, bevor er in * ,J|) - 
Ursprungs-Station zurückkehren konute. 

■\ Natürlich handelt es sich hier nur um SiltckifiitwageiJ. 
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Was hat man also hei dieser „idealen" Manipulation 
gewonnen ? — Uni wie viel sind hiebet die allgemeinen 
Kosten gestiegen, wie viel wurde an Erhalt ungskosten, 
au Wagenmiethe und Lieferzeitüberschreitungen gezahlt, 
wie oft hätte man diesen Wagen unter günstigen Um- 
ständen bereits verwenden können und endlich, in welchem 
Verhältnisse steht die theoretische Ersparnis zu den 
wirklichen Kosten und auf welcher Seite liegt der wirt- 
schaftliche Vortheil? 

folgt) 



| welche nicht nur im Jahre 1892, sondern auch im Jahre 1893 die 
; Skaliaer Kohlengruben heimsuchten und zu einer 



CH KOXIK. 



Zngsveri.pRturgr,n im Februar 1894- Im Monate Februar 1894 
kamen bei den Österreichischen Eisenbahnen bei den Zügen mit Per- 
sonenbeförderung folgende Verspätungen in den Endstationen vor: 
Bei den schnellfahrenden Zögen über lo Minuten 95, bei den Per- 
souenstlgen Aber SO Minuten 113, bei den gemischten Zügen Uber 
30 Minuten 73, im Ganzen 280. Di« Anzahl der Veranlassungen, 
durch welche diese Verspätungen herbeigeführt wurden, betrug ; 
Durch Abwarten von Zöpen 184, durch Post- und Polizei-Amtshand- 
lungen 13, dnrcli Unregelmässigkeit im Fahrdienst« und ungewöhn- 
lichen Verkehr 22", durch atmosphärische Einflösse 20, dnreh Hinder- 
nisse auf der Bahn 5, durch falsche Handhabung der Betriebseiu- 
ren I, dnreh mangelhaften Znstand der Bahn 3, durch Scbadhatt- 
tou Fahrzeugen 15. Die Zahl jener Zuge, durch deren Ver- 
Anschlttsse nicht vollzogen werden konnten, betrug 26. 
Almanaoh der k. k. österreichischen Staatsbahnen. Vou 
im Verlage der österreichisches Staatshahnen erscheinenden 
.lahrbnche ist soeben die Ausgabe fllr du Jahr 1894 erschienen. Der 
Almanacb enthalt neben der nach Dienstzweigen geordneten Rang- 
liste der Beamten und des Verzeichnisses der Unterbearaten. den all- 
gemeinen Status rttcksichUich der Eintheilnng und des Domiciles, 
sowie eine vollständige Nachweisnng der humanitären Institutionen 
der Staatsbahnen. — Ueberdies enthalt der Almanacb ein reichhaltige« 
orientirendes Material fttr diejenigen Kreise, welche irgend ein 
Interesse an der Entwicklung des Staatsbahnneues nehmen. Der 
Almanadi, dessen Reinerträgnis zur ItutnrstUtcnng unverschuldet in 
Nothlage gerathener Bediensteter, dann deren Witwen und Waisen 
bestimmt ist, kann um den Preis von fl. 1 bei dem Präsidium der 



Du Localbah ii wegen In Steiermark. Dem Berichte des 
Landes Anschusses Ober die Darchfnhrong des Gesetzes, betreffend 
die Förderung des I<ocaleisenbahnwesene in Steiermark fllr die Zeit 
Tom April 1893 bis Jänner 1894 entnehmen wir, mit Hinweis auf 
untere diesbezüglichen Mitteilungen in Nr. 30 unserer Zeitung vom 
Vorjahre, das« der Landea-Ansacliusa bemtlbt war, die Beschlösse des 
Landtages vom 26. April 1893 ihrer Verwirklichung näher zubringen, 
was ihm jedoch mit Rücksicht auf den geringen Zeitraum, welcher 
ihm zur Verfügung stand, nnd nachdem nnr in nächster Linie die 
meisten Beschlösse durch die Regierung erst der Behandlung des 
Reichsrathes zugeführt werden müssen, selbstverständlich unmöglich 
war. positive Erfolge hinsichtlich der weiteren Action zo erzielen und 
die Progranunlinien endgiltig sicherzustellen. Der Landes-Atusrhus* 
ist daher auch nicht in der Lage, in der diesjährigen Session weitere 
Anträge zn stellen, sondern muss sich darauf beschränken, Uber seine 
Tbätigkeit in der abgelaufenen Zeitperiode Bericht zu erstatten. 

Der Bericht wendet sich zunächst den ausgebauten Strecken 
Cilli — Schönstem— Wöllan. Pöltschach — Gonobitz, Predrng — Wiesels- 
dorf — Stains nnd Kapfenberg— Seebach — Au zu nnd bringt Uber die 
Betriehsn-gebimaae dieser Linien folgende Mitteilungen. 

Gill i— S chönstei n— W ö Man. Die Geaammteinnahmea 
dieser Linie im ersten Betriebsjahre bis Ende 1892 stellen sich auf 
11. 174.976-28, welchen die GesammUusgaben per fl. 81.099 93 gegen- 
überstehen. Es ergibt sich sonach für diese Linie eine Verzinsung von 
3-48 % des Anlagecapitales und beträgt der Betriebs-Cofiflicicnt 4«-3)4. 

Weit ungünstiger stellen sich die Ergebnisse des zweiten Be- 
triebsjahre* 1893, für welche tflr die ersten drei Quartale definitive, 
fttr das vierte (jnartal jedoch nur provisorische Ziffern vorliegen. Die 
Einnahmen des Jahres 1893 sind gegen jene des Jahres 189*2 ura 
rund fl. 32.133 zurückgeblieben und betragen ntnd fl. 142.842 gegen- 
über den Auslagen per fl. 80.120. Es stellt sich sonach im Jahre 
1893 das Reinerträgnis nnr anf fl. 00.722 und ergibt nur eine Ver- 
zinsung des Anlagecapitales per 2 25 Der Betriebs-Ooeflicient stellt 
sich auf 57 4% und kommt für das Jahr 1893 seitens der Garanten 
ein Znschnss von rund fl. 53.000 zo leisten Die Ursache dieses un- 
günstigen Ergebnisses ist in den schlagenden Wettern zu 



Einstellung der Förderung und 
führten. 

Pöltschac h— G o n o b i t s. Die Gesamniteiunahmen dieser 
Linien betragen im ersten Betriebsjahre nnr fl. 12.485, um fl. 11.000 
weniger als seinerzeit angenommen wurde. Hingegen stellen sich die 
Betriebmusgaben nnr auf fl. 8141, oder um fl. 80<pO niederer als früher 
präliminirt war. Es ergibt sich noch ein Retriebsttberscbnss von 
fl. 4344, welcher znr Deckung der anf das Land entfallenden Zins- 
nnd Amortisations-tjiiate nicht ausreicht. Diese letztere beträgt rund 
fl. 8200 nnd kommt sonach aus dem Eiseubafanfonds ein Abgang von 
rund fl. 3800 zu decken und wird weiters der Bezirk zu seiner 
vollen Garantieleistung herangezogen werden. 

Der Betriebsüberscbnss entspricht einer Verzinsung von rund 
fl. 1-24*;. Der Betriebs- Covflicient beträgt trotz der ungünstige» 
Verhältnisse nur 65-1 *• und stellen sich die kJlouetrischen Betriebs- 
kosten in Folge des hier zum erstenmalc in Oesterreich eingeführten 
vereinfachten Betriebssvstemes anf unr fl. 56 1. Es ist dies die bisher 
erreichte niedrigst« Ziffer nnd beträgt circa ein Drittel der sou*t 
bei Localbahneu Üblichen kilometrische» Betriebskosten. 

Preding — Wieselsdorf— Stainz. Die Einnahmen 
dieser Linie im ersten Betriebsjahre betragen fl. 14.848 nnd sind um 
rund fl. 1800 gegenüber der vom Eisenbabn-Aussrbnsse aufgestellten 
Berechnung zurückgeblieben. Diesen Einnahmen stehen Ausgaben im 
Betrage von fl. 8274 entgegen. Es ergibt sich sonach ein Betriebs- 
überscbnss von fl. f>674, während sich die Zins- nnd Tilgnngs-Quote 
für den auf das Land entfallenden Antheü am Anlagecapital auf 
rund fl ÖOOO stellt. Das Gesammt-Aulagecapital verzinst sieh sonach 
mit 2 34?;. Der Betriebs-Coefficlent stellt sieb auf 55-7 ji. Die Be- 
triebsausgaben betragen pro Kilometer uud Jahr nur fl 731 und die 
Kosten pro Zugskiloineter rund 49 kr. 

Eapfenber g— S e e b a c h— A n. Der Betrieb dieser Linie 
wurde im Deeember 1893 eröffnet. Derselbe wird von der Südbabu 
geführt nnd ist Hoffnung vorhanden, dass bei dieser Linie das Land 
wobl in keiner Weise und auch die Garanten nur in geringerem 
Masse nnd vorübergehend in Anspruch genommen werden. 

Von den zur Ausführung genehmigten Strecken: die Murthal- 
bahn, Zeltweg— Wolfsberg, Uuterdraubnrg — Wöllan, SOdbahn — Saner- 
brunn nnd Neeberg — Mariazell ist nur die Murthal bahn in das Sta- 
dium des Baues gekommen uud dürfte, ein günstiges Frühjahr vor- 
ausgesetzt, im September 1. .1. zur Eröffnung gelangen. Zu den 
weiteren Projekten gehören die Linien: Wies — Eibiswald, S«bersdori— 
Pöllan, Verbindung des Kainschthale* mit dein Murtbsle, Weis— 
Anger, eventnell Birkfeld, Feldbach oder Febring— Gleichenberg - 
Purkla, Wies— Marburg, Mitterdorf— Veitseh, Heilenstein— Stein und 
Hartberg— Aspang. Bezüglich dieser Linien, berichtet der Undes- 
Ansschusa, ist vorläufig an deren Realisimng nicht zu denken, um 
einer finanziellen Ueberlaatimg des Landes vorzubeugen. 

Die vom Landtage bisher genehmigte provisorische Orgaui- 
sirang des Eisenbahn-Amtes hat sich vollkommen bewährt und wäre 
nach Anschauung des Landes- Ausschusses vorläufig beizubehalten. 

Jahresbericht den gvgi'nuoltigen ltmud.Heliaden - Ver- 
sicherung«- Verbandes i'isterrelihlscher Eisenbahnen pro 1S93 
Dem Berichte des Verbands- Comites des gegenseitigen Brandschaden - 
Versicberungs - Verbandes österreichischer Eisenbahnen fttr das Jahr 
1893 entnehmen wir, dass im genannten Jahre 357 Brandschadenfälle 
'um 17 Fälle mehr als Im Jahre 1892) zur Anzeige gebracht wurden; 
hievon wurden 321 Fälle und ein er»» im Jahre 1894 ei 1893 an- 
gemeldeter Fall abgerechnet, die Übrigen 36 Fälle kouutcu jedoch 
wegen verspätet oder noch gar nicht eingelangter Anmeldung der 
definitiven Schadenhöhe in diese .Innres- Abrechnung nicht einbezogen 
werden. Die ans dem Geschäftsjahre 1892 verbliebenen 52 Brand sebadeu- 
fälle wurden zur Gänze abgerechnet und in den Rechunngs-Abschlnss 
des Jahres 1893 aufgenommen. 

Die 322 abgerechneten Brandschaden fälle ans dem Jahre 1 8U.'> 
uud die 62 rückständig gewesenen BramUchadenfälle einschliessliili 
einiger Nachträge aus dem Jahre 1892 wurden mit einem Gesammt- 

sebadenbetrage von fl. 77.807 49 

liquidirt; hievon kommen in Abzug als vom Verbände 

nicht zu tragende Schaden-Praecipua 

Zu dem den Verband belastenden Restbetrag von . , 
sind die Jahreskosten der Administration 

pro 1893 mit fl. 3874 

hiezu 5 •„ Verzinsung mit .... . . 97 51 

weiters die Feuerwchrbeiträge pro 1892 

mit fl. 1945 23 

5S Verzinsung mit 228 01 

die 
5> 
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pro 1892 mit fl. 



1092-50 
51 31 



zu addiren, so dass die Gesammtsumme von . . 
den anf Grund der Gescfaäftsabwiekelung des Jahres 18<t3 anf 
liehe Verbandsmitglieder autzutbeUenden Jabres-Betrag bildet. 
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9.675 «7 ex 1893 fl, 28.813-77 



Nach den Entstebnngsjahren und einzelnen Scliade.ii^attungcu 
gesondert trafen von obenangefQhrten, nach Abzug der ~ 
Miebenen Geaammtsehaden -Summe per fl. 77.351-07 
daa Conto ftlr Gebinde und 

Objccte ex 181*2 11 

da« Conto ftlr Inventargegen- 

atande „ 1892 , 

dasCoutofUrPersonal-Mobilien . 1892 , 
da« Conto für Fährbetriebs- 

mittels 1892 

das Conto ftlr Materialien . , 1892 , 
das Conto für Güter . . . . 1892 , 



791 m , 1893 . 
1.557-41 . 1893 , 



2.785-19 
2.401 03 



6.4537t 
59 32 

7.283'3n 



, 1893 „ 
„ 1893 , 
. 1893 . 



10.891 65 
3.19115 
3.846 65 
"»1,530-24 




der 1893 

. . fl. 77.351-07 
ist ersichtlich, dass skli ein 
Drittel der GesammUchaden-Abreebnungs-Sumroe de» Geschäftsjahre* 
1893 auf Brandschaden de« Jahre* 1892 bezieht. 

Da die noch nicht abgerechneten 36 Braudschadenfslle ans 
dem Jahre 1893 beiläufig ein« Schadensumme von 11. 8500- — ergehen 
werden, so fallen auf das Kalenderjahr 1893 trotz der ungewöhnlich 
hoben Anzahl von 357 Brandaazeigeu doch nnr Schaden im Betrage 
von circa fl. 60.1*0, d. i. weniger als die Hälfte der im Jahre 1892 
nnd kann der vierte Theil der im Jahre 1891 erwachsenen Gesammt- 
Scbadenziffer. 

Das Kalenderjahr 1893 kann somit als ein ftlr den Verband 
ungewöhnlich günstiges Jahr bezeichnet werden. 

Die Administrationskoaten haben im Berichtsjahre fl. 3*74-82 
betragen. Die im Jahre 1893 liqnidirten Schaden - Anmeldungen. 
Administrationsknsten, KenerwehrbeitrSge und Staatsgebtlhren ver- 
theilen sich anf die einzelnen Bahnverwaltungen wie folgt: 
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Uesterreichiache Nordwestbahn 

Süd-Norddeutsche Verbiudangabahn . . 

Kaiser Ferdinands Nordbahn 

KCbniiacIie Weaibahn 

lin-chtebrader Eisenbahn 

Böhmische CommercinÜMlinen 

Atmig — Teplitser Eisenbahn 

SUdbahn-Gesellachaft tosterr. Linie) . 
Oeaterr. - ungar. Staataeisenbahn - He- 



K. k. General - Direction de 

Staatsbanken 

Frachtbahn Dolina- Wygoda * ) 

Mährische Grenzbahu*) 

Leroberg-Cternowitz-Jassy Eiaenb.*) 
Ilahriach-Schlesiscbe Centralbabn. . . . 

Eisenbahn Wien — Aapang 

Kascbau— Oderberger Eisenbahn 



i 1.999-43 
1.451 26 
20.796-55 
268-22! 
434 97 
23 - 
628 31 
8.940 3», 

5.6H4 -95 

34 .«16-60 

1.613. 68 
H82-08 
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7.351 07 ' 914557 



1143 91 



Aenderung i 
welch« das 



dang findet. 



Frachtverkehr Anwen- 



*> Laufen 
Staat ababncn. 



der k. k. Genernl-Direction der üsterr. 



Eltrsothun, Herausgabe nnd Verum de« Club 
iXterr. KSsenbahn-BeamtaB. 



V.-Bl. Nr. 28. Neuerliche Ertbeilung der • Bewilligung nur 
Vornahme technischer Vorarbeiten far eine 
Verbindung der projectlrten Localbahn Tann 
wald -Nenwelt von der Station Wuraelsdorf, 
eTeatnell voa einem anderen Punkt« dieaer 
Bit dem Markte 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.«BI. Nr. 25. Kundmachung dea k. k. Handelsministeriums 
vom 28. Febrnar 1894, Z. 10691, betreffend die 
in der Ltate der Eisenbahnen, 



Totale... fl. 87.640-45 

Die Anzahl der Vcrbandainitglicder hat «ich im Jahre 1893 
durch de» Beitritt dei ateiermSrkiacben Lande* - Kiaenbahn • Amte« 
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28. Bewilligung aar Vornahme technischer Vor- 
arbeiten flr elae normalspnrige I, oralbahn 
tob der Station Ganserndorf der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands - Nordbafan snr Station 
Mistelbach der priv. österr. • angar. Staate- 
Eisenbahn-Gesellschaft. 

ÜK. Kundmachnng des k. k. Handelsministerium-, 
vom 27. Febroar 1894, Z. 9862, betreffend eia 
ungiltlg gewordenes Certificat elnea ansprach«- 
berechtigtes Unterofficlers. 

28, Kundmarhnng den k. k. Handelsministerium« 
vom 4. März 1894, Z. 11456, betreffend eiae 
Aenderung In der Liste der Eisenbahnen, auf 
welche das internationale Ueberelnkommcn 
Über dea Risenbahn-Kracbtverkelir Anwendung 
findet. 

30. Erlass des k. k. Haudelsminlater* tob 
7. März 1894, Z. »318, aa die Verwaltung der 
Kaiser Ferdlnauda-Nordbaha, als die gesdiäfts 
führende Verwsllnng In der Eisenbahn Dlrec 
torea-Coaferens, betreffend das Krgnbnia der 
Eni|uete nber das Eisenbahn - Betriebsregie- 
meat nnd die Zasatibestimmnngen so dem- 
selben. 

80. Verordnung des k. k. Finanzministerium« 
vom 6. Ma>a 1894, betreffend den anitllcken 
Anfdrnok des Stempelzeichens an 5 kr. nnd 
an 1 kr. anf Eisenbahn-Frachtbriefen. 

,10. Bewilligung snr Vornahme technischer Vor* 
arbeiten flr eine normalspniige Localbahn 
von der Station Jiiln der Linie WostromeY- 
Jtr'ln der k. k. priv. Oesterrelcbisehen Nord- 
westbabn znr Statioa Tnrnan der k. k. priv. 
Süd norddeutschen Verbindungsbahn. 

30, Fristerstreckiing zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten für eine Fortsetaung der pro- 
jectlrten Dampftrambahn von Gran Uber 
Unter-Audritz nach Strassen««! nnd Juden- 
dorf, nnd zwar von Unter-AndriU Uber Ober- 
Andrltz, 



Radegnnd auf den SchiSekel 



(XUB-N.M'JJRTOHTEN. 

Zusammensetzung der Comitej» für da« Clubjahr 1894. 
AdminUtrationa-Comit«: H. Kargl (Obmann). J?r. Fr. FelcUeMrek. 
(Schriftführer), O. OerHet, F, Orunebanm, Fr. KvnewaMrr, A. Hiter 
>; L^thr, Dr. F. Lihartik, Dr. A. ScAeiAer. F. Setimar^, A. Tonuehik. 
Beneflclen-Comit« 0. Frimhtw (Obmann), E. F.n 3 t!,btr 9 , Dr. 
Fr. Ftl'lKhnrek. J. üvnigtvai'l, F. Schmanla, U. Stktller, A. Tamudtik, 
Durch daa Cumite eooptirt: A. AlbrtcJtr, F. StrarJc. A. W. Zalerti, 
Excurslona- und Geselligkeit»- Comite : 6. Ltdrrtr (Obmsnn». 
F. Orüntbaum (Obmann-Stellvertreter), A. Frtihtrr v. Srmen, Dr. 
R. CA, Spitzer, A. Sitiußer. A. Tamtjiik, Dnroh den Aiisachosaratli 
rooptirt : C. Fichna, Dr. 1.. hitltr v, Kaultth (SchrifUUhrer), J. A'.fiy. 
F.. SeMinqtr, f.. iVnltUtdn. Finanzielles ConitteV A. I'aul. lUbmann) 

F. v. Eytani, l>r. Fr. Fthineharek, G. Frimberger , t. Schtriardn, 
A. Tomtehik. RedaCtiOUB-Comitt : vi. Ritter r. I.nthr (Oboanni, 
H" TeUttto (Obmann-Stellvertreter), R. RctcJxe iSchriftitthrer), Faqtf, 
K. i.njr<'»te/<?, (.'. FrimUri/er, Fr. Kunen aUrr, A. c. Me\ ta,J)r. A. Scheibei; 
Durch das Coroite eooptirt: J>r L. Ervtfnyi, Dr. L. Hitler v. KauttcK 
Statuten-ComiU: Dr. A &Jteit,tr (Obmann), JJ. Kargt, Fr. K«nr- 
icaltltr. 0. Ltdtrtr, Dr. F. Lihmtik. Durch den Ausaebnasrath eooptirt 
Di: M. Freiherr v. BiucJtma», Dr. A. F.'ier. Vortrags - Co mite 
iirti-nrb<m*> i Obmann). (». Gefiel 1 Obmann-Stellvertreter), H. R,urkr 
i Schrift fiibreri. F. r. Py*ont, Dr. F. Liharzik, 0. SMUr, A. Sfanftr. 
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XVII. Jahrgang. 



INHALT: Ursachen der periodischen Wagenn'oth und Mittel iu ihrer Behebung. Von Ingenieur Anton Braun, Inspektor der priv. 

ftsterr.-ungar. Staatseisesbabn-Geaellschaft. (Schlmt ) -- Parlamentarische«. — Chronik : Der Gesangverein ö»terr. Eisenbahn- 
Beamten, verein ftlr die Forderung de« Local- nnd Strassenbahnwesena. Preis • Ausschreibung de« Vereine* Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen. — Aua dem Verordnungsblatt« des k. k. Handelsministeriums. — Uteratur: A. Hartleben's küeinea t 
Taschenbuch Ober alte Länder der Erde. — Olub-Xacbrichten. 



„Vexata quaestio!" 

Ursachen der periodische! Wageanoth 

und Mittel zu ihrer Behebung. 

Von Ingenieur Anton Braun, Inapector der priv. »sterr. - nngar. 
Staatseiseubahn-Ges«llschaft. 

(Schlug» in Nr. 14.) 

Als Mittel gegen die Wagennoth wurde von mehreren 
Seiten, sowie auch seinerzeit im österreichischen Parla- 
mente, die Beschleunigung der Fahrzeit der 
Güterzüge vorgeschlagen. Dieselbe beträgt gegen- 
wärtig nach den „Fahrplänen" im Mittel 20 bis 25 km 
in der Stunde und ist gesetzlich im Maximum auf 40 km*) 
in der Stunde festgesetzt. Thatsächlich aber wird die 
.,c o m m e rci eil e Geschwindigkeit" von 20 km 
bei den wenigsten Zügen erreicht, da die Verspätungen 
derselbf-n fast ausnahmslos zwischen 10 und 40 S 
variiren. 

Wir wollen die Frage der Fahr/eitbeschleunigung 
unter tbeil weiser Benützung eine* in Nr. 92 ex 1888 der 
„Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen" erschienenen Artikels näher erörtern. 
Die mittlere Leistung eincsGüterwagens beträgt 
nach bekannten statistischen Daten nur 50 km im Tag 
nnd selbst unter günstigen Umständen sind die Aufent- 
halte doppelt so gross als die Fahrzeiten, da normal für 
die Kreuzung«-, Disrositions- und Wechselstationet», Zugs- 
aufenthalte von 1 bis 2 Stunden vorgesehen sind. 
Wenn also bei Transitozttgeu im Allgemeinen eine 
grössere Geschwindigkeit unbedingt vortheilhaft wäre, 
so erscheint die Anwendung einer solchen bei Manipula- 
tious- nnd Vertheilungs-Zügen fast belanglos. Denn wenn 
mit Zugrundelegung einer Fahrzeit von nur 2j km der 
Wagen in 24 Stundet! 600 km zurücklegen könnte, so 
betrüge dies bereits zwölf Mal so viel wie die 
gegenwärtige Leistung der Güterwagen und 
würde also theoretisch genommen eine um so viel gestei- 
gerte bessere Ausnützung des Wagenparkes bedeuten. — 

*) Eine Erhöhung wird nnmnebr geplant. 



Das Heilmittel liegt also bei solchen Zügen nicht in der 
Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit, sondern in der Ver- 
meidung des unnützen Stehenlassens der 
Wagen und die ganze Weisheit eines guten Betriebs- 
systems kann in der Erreichung dieses Ideals ihren Aus- 
druck finden.*) 

Die Ursachen des Stehenlassens der Züge und Wagen 
sind mannigfacher Art und können je nach den bestehen- 
den Verhältnissen in n o t h w e n d i g e und v e r m e i d 1) a r e 
eingetheilt werden. 

Zu den noth wendigen gehören: 

1. Das Abwarten der Kreuzungen auf eingeleisigen 
Bali neu: 

2. die Aufenthalte zum Speisen der Locomotiven 
und zur technischen Untersuchung der Wagen ; 

3. die Aufenthalte für die Verschubs- nnd Lade- 
manipulation ; 

4. die Betriebs-Aufenthalte der Wagen in Stationen, 
wo kein Nachtdienst besteht : 

r i. Das Stehenlassen der beladeuen Abgabswagen 
über Nacht, da die Parteien die Entladung derselben nur 
bei Tag vornehmen ; dann das Stehenlassen derselben an 
Sonn- und Feiertagen. 

Zu den vermeidbaren Ursachen gehören : 

*) Nach Abschlug« der vorstehenden Arbeit gelangte der Ver- 
fasser zur Kenntnis eines Artikels, betitelt „Zur Frage des 
W age n m a n ge I s", welcher in Nr. 10 ex 1 84*4 der Zeitung des 
Vereines deutscher Eisenbahn - Verwaltungen erschienen ist. — Iu 
demselben wird anschliessend au die jüngst veröffentlicht« Statistik 
aber die Leistung des Güter Wagenparkes der Preussischen 
Staatsbahnen folgende interessante Betrachtung geknüpft : Im 
Jahre 1891/3 legte jeder Guterwagen auf den genannten Bahnen 
]fiS59 Inn zurück, was bei einer Geschwindigkeit von W km pro 
Stunde eine Laufzeit von 23 Tagen ergibt, so daas also jeder Wagen 
durchschnittlich 1342 Tage (!) im Jahre in den Stationen gestanden 
ist — Rechnet man die vom Verfasser etwas karg bemessene Zeit 
ftlr das Ein- und Ausladen und die Verschiebungen dazu, so resultirt 
eine Geaanrattbentltzungazeit Ton 108 Tagen pro Wagen, «o das* mau 
zu dem überraschenden Resultat« gelangt, daas jeder Guter- 
wagen i m Jahre dnrehscbnittl ic h 2.'»7 Tage tt n bennt x 1 
gestanden ist. 
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1. Das Abwarten zum Zwecke der volleu An#niützuug 
der Tragfähigkeit der Stückgutwagen, das hiedurdi be- 
dingte Zusammenladen der Güter lür verschiedene Rich- 
tungen, dem das „Auscinanderlnden" auf den Fuss folgt ; 

2. das Abwarten des Kintreffens beladener W agen 
in de« Dispositions-Stationen behufs Ausnutzung der 
Zugkraft ; 

3. das durch die T/icomotivausnützung bedingte 
Befördern der für weite Strecken bestimmten Wagen 
mit. Manipulation«- und Verteilungszügen statt mit durch- 
gehenden beschleunigten Transitozügen ; 

4. die zu häufige Verwendung der schweren und 
mächtigen Locomotiven auf Strecken, wo Massengüter 
nicht in genügender Menge vorhanden sind, und endlich 

5. Der Mangel oder die Nichtanwendung directe r 
Tarife, welcher bei dem Umstände, dass eine Trennung 
der Verrechnungen von den Gittern nicht zu empfehlen 
ist, in den l'rakartirungsstationen Wagen- und Güterver- 
zftgernngen verursacht . 

Nimmt man all' diese Ursachen zusammen, deren 
genanere Ausführung hier nicht thnnlicli ist, so wird man 
sich nicht mehr wundern, das die Leistung der Wagen 
nur 50 km im Tag beträgt und wird gleichzeitig ein- 
sehen, dass es einer wahren Umwälzung des gegen- 
wärtigen Betriebssystems bedarf, um dieselbe 
nur um ."»0 bis lOO.v zu erhöhen. 

Es erscheint aber dringend geboten, dass hiezu 
endlich ein Austoss gegeben werde, damit, wenigstens 
in der Zeit der Wagennoth mit der Theorie der änssersten 
Wagen- und Locomotivausniitzung gebrochen werde, und 
dass man sich diesfalls dem in England bestehenden 
System wenigstens zu nähern suche. In diesem Lande 
wird die einer nur einseitigen theoretischen Betrach- 
tung entspringende Verkehrspolitik ganz ignorirt uud 
erscheinen die Eisenbahnen in einer Weise atisgenützt, 
welche dem eigentlichen Wesen derselben als schnelles 
Beförderungsmittel entspricht. 

Die Schnelligkeit des Wagen-Umschlages wird, nebst 
den bereits besprochenen Umständen, auch durch die 
bestehenden gesetzlichen Vorschriften, Reglements 
und Verordnungen bedingt. Diejenigen, welche eine 
Verzögerung desselben herbeiführen, sind jene neueren 
Bestimmungen des Betriebs-Reglements, welche eine Ver- 
längerung der Ausladefristen für Güterwagen 
bezwecken und eine Ausdehnung der Sonntags- 
ruhe*) im Verkehre anordnen. Der § <-9 des neuen 

*) Die vom Ministerium der öffentlichen Arbeiten in Ftenssen 
eingesetzte Coromissioo, welche die „Erweiterung der Sonntagsruhe 
im Eisenbabn-Güterverkebre 41 zu studiren hatte, berichtet, das* die 
EinfWirong der Sonntagsruhe im Guterrerkehre — von vereinzelten 
Abnahmen abgerieben — während des grSssten Theils de» Jahres 
ohne besondere Schwierigkeiten möglich ist, da»« dagegen eine voll- 
ständige Durchführung dieser Massnahme wahrend des ganxen Jahren, 
also auch in den regelmässig wiederkehrenden Zeiten des starken 
Verkehres, die Aufwendung »ehr beträchtlicher Mittel n. xw. fttr die 
alsdann erforderlieh werdende Vermehrung des Wagenparkes 
allein mehr »U 42 Millionen Mark nolliwendlg machen wurde.* 



Betriebs- Reglements enthält gegen früher entschieden 
härtere Bedingungen den Eisenbahn- Verwaltungen gegen- 
über ; so heust es im alinea 2 desselben, dass die Fristen 
für die durch die Parteien zu entladenden Eisenbahn- 
wagen erst drei Stunden nach Aufgabe des Benach- 
richtigungsschreibens zur Post beginnen; im alinea 4 

! wird weiters bestimmt, dass sowohl Sonn- als auch 

I Festtage bei d e r A u s I a d e f r i s t n i c Ii t m i t- 
ge rechnet werden. — Diese Bestimmungen dürften 
langsam auch von allen mit den Bahnen in Schienenver- 
bindung stehenden Industrie - Etablissements trotz der 
mit denselben abgeschlossenen Specialverträge ver- 

I langt werden, wodurch die Wagenverzögerungen mit 
Rücksicht auf die dort bestehenden speciell ungünstigen 
Verkehrsverhältnisse um ein Erkleckliches zunehmen 

■ dürften. 

Dem fugen sich noch die durch das Zucker- und 
! Branntweinsteuer-Gesetz, die. Zollvorschriften, die Aus- 
: fertignng von statistischen Anmeldungen bei Exportwaare 
in neuerer Zeit entstandenen Erschwernisse in der Ab- 
; fertignng der Güter hinzu, welche alle dazu bei- 
j tragen, dass der Wagenumschlag in nicht unbeträchtlicher 
i Weise verlangsamt wird. 

Es ist wohl ans der allgemeinen Lage der Verhält- 
| nisse zu schliessen, dass eine Abänderung dieser behörd- 
| liehen Anordnungen zu Gunsten einer rascheren Wagen- 
circulation nicht zu gewärtigen sein, sondern im Ge- 
gentheil eine noch weitere Ausdehnung der Sonntags- 
[ ruhe zur Thatsache werden wird, weshalb es um so 
notwendiger erscheint, durch ein promptes Zusammen- 
'■ wirken aller betheiligten Organe wenigstens 
j überflüssige Verzögerungen zu vermeiden. Zu diesen 
' gehören unter Anderem auch die so häutig vorkommenden 
Abfertigungen der Zuckersendungen mit Steuerbolletten 
( für fünf Wagen auf einmal, wobei durch die zufällige 
; Verzögerung eines oder des anderen Wagens gleich der 
; ganze Transport aufgehalten wird etc. etc. 

Man kann es unter den gegebeneu Verhältnissen 
den Bahnverwaltungen wahrlich nicht verübeln, wenn sie 
in den Zeiten des starken Verkehres die Be- und Ent- 
ladefristen restringiren und bei der Einhebung der Wagen- 
pönalien strenge vorgehen. Bemerkt runss jedoch werden, 
dass unsere Bahnen bezüglich Einführung geeigneter 
Ent- und Beladevorrichtung für Massengüter 
noch sehr wenig vorgesorgt haben und diesbezüglich nach 
ausländischem Muster Verbesserungen einführen sollten. 

Bei Anführung der zur Vermeidung der Wagennoth 
vorzukehrenden Mittel wollen wir in erster Linie die 
zweckdienlichen Verordnungen erwähnen, welche sowohl 
das k. k. Handels-Ministerium, als auch die k. k. General- 
Inspection*) wiederholt an die Bahnverwaltungen gerichtet 
haben, und welche dadurch ein besonderes auch volkswirt- 
schaftliches Interesse erregen müssen, weil wir das erste 

*) Verordnungsblatt des k. k. Hnudelii-Miiiistermnw Nr. im 
I ex 188H nnd Nr. IKi ex 
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Mal dem Versuche einer staatlichen Regelung der 
Transporte begegnen. 

Diese Erlässe enthalten auch Vorschläge, welche 
den Bahnverwaltungen nahelegen, behois besserer Ver- 
lheilung der Massentransporte, insbesondere der Kohle, 
jenen Etablissements, welche ihren Bedarf in den Früh- 
jahrs- und Sommermonaten decken, gewisse tarifarische 
Zugeständnisse zu machen. Die Bahnanstalten sollen 
hinwieder ihre Regie- nnd Eigentransporte thunlichst nur 
zur Zeit des schwachen Verkehrs durchfuhren; die Partei- 
Ladefristen zeitweilig restringiren , Ueberschreitungen 
pönalisiren; der Ausnützung der fremden, auf den öster- 
reichischen Eiseubahnen circulireuden Wagen im Rahmen 
des Regulatives die grösste Aufmerksamkeit schenken etc. 

Von Interesse ist auch ein Erlass des k. k. Handels- 
Ministeriums vom 3. September 18!)3 (vide Verordnungs- 
blatt Nr. 107 vom 16. September 1893) an die Handels- 
und Gewerbekammern, betreffend „Ein flnssn ahme auf 
die Betriebs-Etablissements, wegen recht- 
zeitiger Beschaffung von Kohlenvorräthen" 
Eingangs wird darauf hingewiesen, dass die Art der 
Riibenabschlttsse und der regellosen Rübenzufuhr zu den 
Zuckerfabriken und die gleichzeitige Bestellung der 
Kohlenvorräthe häufig im Verkehre der Eiseubahnen 
Stockungen verursachen. Wörtlich heisst es dann: 
„iJitse Verhältnisse schaffen im Monate October eines 
jeden Jahres eine regellose und sturmische Zufuhr von 
Rübe seitens der Landwirte in den Stationen, wodurch 
manche Fabriken mit Rübenwagen uberschwemmt werden, 
welche sie in der festgesetzten Frist umsoweniger danu 
entladen können, wenn, wie es mehrfach zutrifft, die Be- 
ilud Entladevorrichtnngen, Fabriksgeleise etc. dem 
Umfange der Uttterbewegung nicht mehr ent- 
sprechen. So wurden einer Zuckerfabrik, welche 
täglich höchstens 85 Wagen Rübe entladen kann, an 
manchen Tagen 250 bis 280 Wagen beigestellt, welche 
die Statiousgeleise und Nachbarstationon verammelten, 
während allüberall sonst grosser Mangel an Kohlenwagen 
herrschte. 

Einer solchen, wie erwähnt, nicht vereinzelt da- 
stehenden regellosen Bestellung und Zufuhr an Rübe 
steht die Bahnanstalt machtlos gegenüber und zwar 
zu einer Zeit, in welcher gerade die rascheste Circulation 
und möglichst vollkommene Ausnützung der vorhandenen 
Wagen erforderlich ist. Wenn nun einerseits durch den 
regellosen Rübeutransport uud die unzureichenden Ge- 
leiseanlagen in den Zuckerfabriken die Circulation der 
Wagen in höchst unliebsamer Weise behindert wird und 
andererseits eine Bevorräthigung mit Kohle für eine längere 
Zeit seitens der Zuckerfabriken und anderer industriellen 
Etablissements vor Eintritt des stärkereu Herbst- 
verkehres nicht erfolgt, was bei der geringsten Stöinng 
im Eisenbahnbetriebe zu stürmischen Anforderungen um 
Kohle Veranlassung gibt, so können die Bahnverwaltungen 
für den jährlich zur Zeit der Rübeueampagne eintretenden 
Wageumangel wohl nicht einzig und alkin ver- 



antwortlich gemacht und zur Sauirnng des beklagten 
Uebelstandes — worunter stets nur die An- 

I Schaffung neuer Wagen verstanden wird — 

, herangezogen werden/' 

Schliesslich wird noch seitens des k. k. Handels- 
Ministeriuras mit Recht beklag), dass die vielfachen Auf- 
forderungen und Bestrebungen der Balmverwaltungen, 
wegen zeitgemässer Bevorräthigung mit Kohle und der 

| Vorsorge für rasche Wagenentladung und geregelte Be- 

I Stellung der Massengüter, seitens der Consumenten und 

, der industriellen Kreise keine entsprechende Unter- 
stützung erfahren haben. 

Dass durch eine Abänderung des bestehenden 
Wagenregulatives des Vereines der deutschen Eisen- 
bahn-Verwaltungen eine Abhilfe gegen die Wagennoth 
geschaffen werden könnte, müssen wir entschieden be- 
zweifeln, da die gegenseitige Aushilfe an Güterwagen bei 
den vorerwähnten Bahnen in ganz vorzüglicher Weise 
geregelt erscheint und auch eine Ausnutzung des fremden 
im eigenen Bereiche befindlichen Wagenmaterials gewähr- 
leistet ist. Ein Mehr, wie es z. B. in Russlaud üblich 
ist, wo .par ordre* des Ministers Wagen einer Gesell- 
schaft der anderen einfach zudirigirt werden und von 
amtswegen gleich die Miethe per Tag festgestellt wird, 
wäre von Uebel, da in der Zeit der Wagennoth, wenigstens 
bei uns, keine Verwaltung von der Calamität vorschont 
bleibt und es jedenfalls ungerecht wäre, eine Verwaltung 
auf Kosten der anderen zu schädigen, resp. zu bevorzugen. 

Auch die Verstaatlichung einzelner oder selbst 
aller Bahnen eines Landes kann absolut nicht als eine Pana- 
cee gegen die Wagennoth betrachtet werden, wie dies 
die jährlich wiederkehrende Misere in Ungarn beweist, 
wo die Wagennoth selbst auch zu anderen Zeiten ein- 
tritt, als bei den nur in den Herbstmonaten in Mitleiden- 
schaft gezogenen österreichischen Bahnen. Dies kann 
übrigens bei der geringen Anzahl von kaum 4 Wagen 
pro Kilometer der ungarischen Bahnen und dem ziemlich 

j «lichten Frachten verkehr, insbesondere an Exportgütern. 
nicht. Wunder nehmen. 

In einem Berichte des ungarischen Handels-Ministers 
an das Parlament über seine Ressortthätigkeit im Jahre IS'.t j 
wird angeführt, dass trotz der ziemlich bedeutenden 
Wagenbestellungen der Mangel ai Fahrbetriebsniitteln 
so chronisch gewordeii ist, dass die Wagen nicht einmal 
rechtzeitig der Reparatur zugeführt werden konnten und 
sich durch forcirte Ausnutzung'') des rollenden Materials 
der Percentsatz der Betriebsstörungen im Zunehmen zeigte. 

Aber selbst die Vereinigung aller Bahnen eines Landes 
zu einem einheitlichen Staatsbalmnetze, wie dies in Preussen 
fast zur Thatsache geworden ist, schützt nicht vor dem 

i Auftreten der periodischen Wagennoth. Die beste Wagen- 
dirigirung und die allmächtige Einwirkung der Staats- 
leitung haben in Preussen nicht vermocht, dieses Gespenst 
ohne Weiteres zu bannen und die in den letzten Jahren 

*) Ein Lastwagen leirie auf den lmsariächen StaMsbahneii 
pro 161>2, m.om Acb*kirou>«t<.r, «las sind 107 pro Tag, zurück. 
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insbesondere im Kuhr-Kohlenbecken vielfach auftretenden 
Klagen über periodischen Wagenniangel sind noch in 
aller Gedächtnis. 

Verstaatlichung der Hahnen schützt also nicht vor 
Wagennoth ! 

Dagegen scheint uns^ der Bau grosser Wagen mit 
erhöhtem Ladegewichte, resp. grösserer Trag- 
fähigkeit, bei entsprechender, die Freizügigkeit der Wagen 
nicht beschränkender l'onstruction, eines der wirk- 
samsten Mittel zn sein, um der Wagennoth zu 
steuern. Dies ist nicht nur in dem banalen Sinne gemeint, 
wonach z. B. durch zwei Wagen ä 15 Tonnen Lade- 
gewicht, drei Wagen mit der bisher üblichen Tragfähig- 
keit von zehn Tonnen ersetzt werden können, was also 
eiuer Zunnahme an Fahrbetriebsmittcln mn 50 % ent- 
spräche, sondern auch zufolge des Umstände«, dass die 
Veraligemeinung dieser Wagen type eine ganze Revo- 
lution in der Betriebsführung unserer Bahnen 
herbeiführen würde, welche dem Zwecke der Abhilfe des 
Wagenmange!s mittelbar und unmittelbar dienen müsste. 

Die steigende Tendenz des Ladegewichtes lässt sich 
vom Ursprünge des Eisenbahnwesens bis zu einem ge- 
wissen Zeitpunkte des Stillstandes fortgesetzt verfolgen: 
Von dem ersten englischen Kohlenwagen mit 2 5 Tonnen 
Tragkraft schritt man langsam auf allen' Bahnen bis zu 
3, 5, 8 und 10 Tonnen vor. Diese runde Ziffer von 
„zehn- wurde aber in Folge der ihr innewohnenden 
unleugbaren rechnerischen und tarifarischen Vortheile für 
die Entwicklung der Bahnen verhängnisvoll; ihr ist 
hauptsächlich die Stagnation zuzuschreiben, welche seit 
langer Zeil bei uns im Wikgenbau herrscht. Aber noch 
jetzt ist die Anzahl der Anhänger des 10 Tonnensystems 
besonders unter den Tarifleuten bedeutend, da dieselben 
behaupten, dass die Erhöhung des Ladegewichtes „dem 
Grundgedanken des F r a c k t e u t a r i f e s wider- 
spreche"', desgleichen sind die Verfrachter und Geschäfts- 
leute aus langjähriger Angewöhnung und lief eingelcbter 
Geschäftsusance eifrige Verfechter dieses Ladegewichtes. 
Krst in jüngster Zeit laugt man unter dem Einflüsse 
amerikanischer Eisenbahnvcrhältnisse diesfalls einer fort- 
schrittlichen Tendeuz zu huldigen an.*) 

»> Carl Uittev v. Horuboatl gibt in seinem Artikel „Fort- 
schritte im Kisenbahnweaeu" (Nr. 3 ex 1«93 d'r Zeit.chrift d<* 
Oe*terr. Ingenieur- und Architekten-Vereine») UAchatckeiide Tabelle 
Uber das steigende Ladegewicht der Kohlenwagen bei der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn an: 



Jahre 


Eigengewicht dir 
Wagen 


Tragfähigkeit resp. 
Ladegewicht 


in T o n u e n 


1810 


a-6 


6 5 




35 


5 5 




4 4-5 - 


8 5- 10 i> 


1*70 


•1-5-5 Ö 


8-6 — 11 U 


1880 


•l 5-6 I 


113 


18*5 


4 5-«! 1 


l-'-IS 


IN!» 


5-5-6 5 


15 



Abgesehen von der bedeutenden Verringerung der 
todten Last, welche durch die Erhöhung des Lade- 
gewichtes bedingt wird und den Selbstkostenpreis der 
Transporte günstig beeinflusst, werden auch die Anschaf- 
fungkosten der Wagen für die gleiche Transporteinheit 
geringer, wodurch mit derselben (»eidsumme bedeutend 
mehr geleistet werden kann. 

Den finanziellen und technischen Eftect der durch 
j gehenden Erhöhung der Tragfähigkeit der Wagen von 
' 1») auf nur 12 5 Tonnen bei den preussischen Staats- 
J bahnen schätzt der Geh. Regierungsrath H. Schwabe 
in seiner Broschüre „Ermässigung der Gütertarife') wie 
folgt : 

a) Bei Umgestaltung von 48.800 offenen Güterwagen 
auf 12-5 Tonnen Tragfähigkeit, was einer Ver- 
mehrung dieses Wagenparkes um 12.200 Wagen 
ä 10 Tonnen gleichkommt, abzüglich der Unigestal- 
tnngskosten, eine Ersparnis von 29,280.000 Mk.: 

l>) bei 15.000 Kastenwagen, wie oben, eine Vermeh- 
rung von 4225 Wagen und eine Ersparnis von 
18,041.350 Mk. 

Diese Umgestaltung, welche einer Vermehrung 
j von Hi.400 Wagen a 10 Tonnen gleichkäme, müsste 
; nach Schwabe „dem in den letzten Jahren so häufig 
beklagten Wagenmangel für mehrere Jahre vorbeugen 
und könnte hiedurch mit der Vermehrung des Wagen- 
parkes auf längere Zeit ausgesetzt werden". 

Die Verminderung der Betriebskosten auf dfn 
königl. preussischen Staatsbahnen schätzt Schwabe 
nach Umbau der Wagen auf jährlich 19,315.800 Mk 
Die Umwälzung im Betriebssysteme bei Verall- 
gemeinung der grossen Wagentypen wird, abgesehen von 
der bedeutenden Herabmindernug der Selbstkosten haupt- 
j sächlich durch die viel kürzeren Züge erzielt werden. 
I welche rascher verkehren dürften und deren Zusammen- 
j Stellung viel schneller und mit weniger Kosten besorgt 
j werden könnte. Hiedurch werden die so hemmenden, 
bereits besprochenen Wageuverzügeruiigeti in den Kangir- 
uud Dispositions-Stationen vermindert und auch die Mani- 
pulation in den Zwischenstationen erleichtert werden. Im 
Gefolge dieser Voitheile stehen dann unmittelbar 
bedeutenden Ersparnisse an tieleisen und die Restrin- 
girung der unverhältnismässig grossen Bahnhofsanlagen, 
welche Umstände nicht nur finanzielle Vortheile, sondern 
auch eine wesentliche Vereinfachung des bestehenden 
Betriebssystems involviren würden. 

Aber auch die grosse Anzahl von 20 bis 30 W ag en- 
ge rien, welche die Eisenbahnen zur Bewältiguug der 
verschiedenartigen Transporte besitzen, üben einen uadi- 
theiligen Einfluss auf die rasche Wagencirculation aus. 

So tritt zu verschiedenen Zeiten des Jahres, und 
zwar nicht nur in der Periode der Wagennoth überhaupt, 
sondern viel häufiger, man konnte fast sagen ständig, 
bald eine Noth an Kasten-, an Kohlen-, an Vieh-, .hu 

-) Berlin 18*9. V«rUg von Eiseuscbniidt. 
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Rübenwagen etc. ein, während zu gleicher Zeit ei« Ueber- 
schusH an anderen Serien besteht. 

Thatsächlich wiire es das Ideal, welches die Eisen- 
bahnen zn verfolgen hätten, die Anzahl der Wagentypen 
thunlichst, womöglich auf einige wenige zu restringiren 
und dadurch die Vielseitigkeit der Verwendung dei^elben 
zn ermöglichen. — Dies wäre nebst der Erhöhung der 
Tragfähigkeit der Güterwagen ein dankbares Feld für 
die Thfttigkeit der Wagenbau-Ingenieure. 

Schon im Jahre 1873 sagte der General-Inspector 
des Bergbaues in Frankreich, M. C. Couche, in seinein 
lwkannten Handbuche über Eisenbahnwesen : ") -Die Ver- 
schiedenartigkeit der Transporte, welche die Eisenbahnen 
durchzuführen haben, war zunächst Veranlassung, die 
Anzahl der Waggontypen zn vermehren. Man wollte so 
viel als möglich das Instrument seinem Zwecke anpassen, 
erkannte jedoch bald, dass dies eine falsche Idee sei. Ab- 
gesehen von dem Nachtheile der grossen Verschiedenheit 
der Typen vom Standpunkte der Construction und der 
E rh alt un g verstiess diese Complication in directer Weise 
gegen den beabsichtigten Zweck. Es ereignete sich häufig, 
dass zufolge der langen Abwesenheit gewisser Wagen, 
welche auf anderen Netzen circulirten, in den Bahnhöfen 
uerade jene Typen fehlten, welche den zu effectuirenden 
Transporten angepasst waren. Man musste andere Wagen 
nehmen, welche zu anderen Zwecken bestimmt waren und 
folglich wenig dem Dienste entsprachen, welchen man 
von ihnen verlangte. An Stelle der systematischen Spe- 
cialisirung nnd dem Bestreben, Wagen nur für eine 
bestimmte Transportkategorie zu cou- 
strniren, sucht man jetzt im Gegentheil die Anzahl 
derSpecialwagen zu vermindern und Typen 
zu erbauen, welche gerade, weil sie keinem bestimmten 
Zwecke gewidmet sind, der verschiedenartigsten Gebrauchs- 
nähme entsprechen ! J 

So ist es eine bekannte Thatsache, dass durch den 
in der letzten Zeit seitens einiger Bahn Verwaltungen be- 
wirkten Umbau einer der wichtigsten Wagentypen, 
nämlich der Kohlenwagen, und zwar in der Weise, 
dass denselben durch Vergrösserung der Ladefläche nnd 
Verminderung der Höhe der Bordwände die Form der 
flachen Lowrys gegeben wurde, ein ganz bedeutender 
Vortheil durch die Möglichkeit der mehlfachen Ver- 
wendung dieser Wagen für andere Transporte erzielt 
wurde, wodurch mancher partiellen Wagennoth vorge- 
beugt worden ist. 

An anderer Stelle haben wir schon der uuverhältnis- 
mässig grossen Rangir-Bahnhöfe und der 
zahlreichen Manipulatiousplätze auf den Güter-Bahnhöfen 
überhaupt Erwähnung gethan, welche eine so vielfache 
Quelle von Wagenverzögei ungen bilden. 

Jedem Eisenhahn-Fachmann sind die als unvermeid- 
lich bezeichneten bedeutenden Verzögerungen 

*» Materifl ronland et exploiution teclini<|iip de chetains de 
icr pw M. 0. Co nebe, 2. Band, Seite W (Purw, Duiiod 1873). 



der Wagen in den Dispositions-Stationen und insbe- 
' besondere in den Rangir-Stationen bekannt. Als normale 
Aufenthalte in solchen grossen Stationen werden bei 
rascher Manipulation 24 Stunden gerechnet, aber die, 
Regel bilden 36 bis 48 Stunden! Die officiell zuge- 
standenen sogenannten „Znschlagsfristen- zu 
I der Liefe r zeit haben dieser bedauerlichen That- 
! sache im Eisenbahnbetriebe Rechnung getragen. Ein 
anonymer Verfasser sagt in der Vereinszeitung *) in 
einem Artikel „Zur Reform der Güterbeförderung", worin 
er die Beschleunigung der Güterzüge und die Ausrüstung 
derselben mit continnirlichen Bremsen beantragt, Folgen- 
des: „Mit der grösseren Fahrgeschwindigkeit der Güter- 
züge allein ist es aber nicht gethan ; es gilt noch mit 
einem anderen Hindernis gründlich aufzuräumen, und zwar 
handelt es sich um den grossen Zeitverlust, welcher 
mit dem Rangirgeschäft der Wagen auf den Haupt - 
und Uebergangsbahnhöfen verbunden ist." 

Güterwagen, welche auf ihrer Fahrt z. B. Dresden 
j zn passieren aber dort gar nichts zn thun haben, werden 
! durch das Rangiren auf den einzelnen Bahnhöfen und den 
Transport über dieselben durchschnittlich — wie eine 
besondere Untersuchung ergeben hat —in dieser 
: Station 2' /, Tage nutzlos aufgehalten. 

Dass hier durch einen rationellen Umbau vieler 
| Rangirbahnhöfe nnd insbesondere durch eine voll- 
ständige Trennung der Rangir-Manipulation von 
den Personen-, Güter- und anderen Betriebsbahnhöfen 
'■ überhaupt gesorgt werden muss, ist ein Gebot der Noth- 
, wendigkeit, dem man sich auf die Dauer nicht wird ver- 
I schliessen können. 

Es liegt auf der Hand, dass das bei uns bestehende 
; System der Zugs- und Wagenausnütznng die Erbauung 
| sehr ausgedehnter Bahnhofs anlagen er- 
j fordert, ebenso wird dies bedingt durch die vielfach zu- 
| gestandeneu Lagerbegünstigungen und das ganze System 
unseres commerciellen Dienstes, wie wir dies eingangs 
näher beleuchtet haben. Es gibt bei uns Provinzbahn- 
höfe, welche ausgedehntere Magazins- und Geleiseanlagen 
besitzen, als mancher grosse Londoner oder Pariser 
Bahnhof. 

Unsere Gütcr-Bahuhofsanlagen liegen sehr im Argen, 
ein rationeller allen Anforderungen entsprechender Typus 
derselben ist noch zn finden, sehr wenige Ausnahmen kann 
man eventuell gelten lassen. Wenn nun ein Wagen in 
seinem Laufe das Unglück hat, mehrere solcher unprak- 
tischer oder nicht mehr zureichender Bahnhöfe berühren 
zu müssen, so ist eine bedeutende Verzögerung ganz 
unvermeidlich nnd trägt sodann die verlangsamte Wagen- 
circulation zum Entstehen des Wagenmangels bei. 

Wir wollen nunmehr die L c i h w a g e n - G e s e 1 1- 
sc haften in den Kreis unserer Erörterung ziehen, 
können jedoch mit Rücksicht auf die gegenwärtigen 
Eisenbahnverhältnisse nicht der vielfach ausgesprochenen 

i •» Nr. 19 vom JMire 1W3. 
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9. von Protiwitz i Lnditz) Uber Theusing nach PeUcban ; 

10. für dm Fall, »Ii die »ab 4 bezeichnete Localbahn Zwittiu— 
Potieka bdi «reichem Grunde immer nicht zustande kommen sollte, 
von der Station Broaau-Brunnlit* der vormaligen nördlichen Staats- 
bnfan uach Polkka innerhalb der Stadtmauern ; 

11. von der Station Zeltweg; der Kronpriz Rudolf -Bahn nach 
Wolfcbcrg znm Anschlüsse an die SUatabahnliuio Wolfiberg— Unter- 
Drauburg ; 

1 2. Ton Unter - Dranburg im Anschlüsse an die Torgenannte 
Staatsbahnlinie und die SUdbahu nach Wöllan zur Verbindung mit 
der bestellenden Localbahn Oilli— Wöllan ; 

13. von einem Punkte der SOdhabnlinie Wien— Trieat bei St 
Georgen (Grobelno) über Sauerbrunn und Robiuch zur Landes grenze 
in der Richtung gegen Krapina; 

14. von der Station Nenherg der Staatsbabnlinie 
Neuberg aber Mürz»U?g nnd Oos« werk nach Mariazell; 

15 von der Station Mährisch-Budwitz der priv. öiterr. Nord- 
weitbahn nach JamniU; 

16. von der Station Schwarzenau- Zwettl der Kaiaer Kranz 
Josefa Bahn nach Zwettl. 

Die Geaaromtprojectalänge der vorstehenden lß. bezw. da die 
Strecken Zwittau — Polioba und Brttsan-Brünnlitz— Polifka nur aU 
Alternativprojeet anzugehen sind. 15 Localbahnlinieu betragt bei Aus- 
führung der Linie Zwittan — Polifka S3I km, bei Ausführung der 
Linie Brüsau — Polifka 544 km. Hie von tollen die Linien Karlsbad — 
Johanngeorgcnstadt, Zeltweg— Wolfsberg und Unter- Dranburg- Wöllan 
mit zusammen 125 km wegen des zu gewärticendeu Transitverkebrea 
als Hanplhahnen II. Ranges, die Linien Nenbaus-Neubystritz. Neu- 
berg-Mariazell und eventuell auch die Linie Brtlsau-Polkka mit 
zusammen 108 km schmalspurig nnd die Übrigen Linien als normel- 
epurise I^calbabnen hergestellt werden. T>as veranschlagte Nominal- 
Anlageeapital «ämratlicher Linien beziffert sich bei Ausführung der Vari- 
ante Zwittau— Polieka auf 0. 3l.31fi.0Or», hei Ausführung der Variante 
Brttsaii-Poliöka auf fl. HI.8iH5.000. nnd zwar entfallen auf die Haupt- 
bahneu II. Ranges fl. In, 730 IX**» = fl. H.V840 per km, auf die normal- 
spnrigen Localbnhnen fl. 15.453.000 — fl. 4UR8H per km und auf die 
schmalspurigen Linien fl. 5.713.01)0 — fl. 5:2.898 per km. Der Maximal- 
termin für die Bauvollendnnir und Inbetriebsetzung ist rncksichtlich der 
schwierigeren Ijnien Karlsbad- Johanngeoreeusladt. Cerfan -Modran, 
Zcltweg- Wolfsberg, Unier-Dranborg— Wöllan, St. Georgen -Lande«- 
grenze nnd Nenherg— Mariazell ant 2'/t. rOeksiehtlich aller übrigen 
auf P/s Jahre vom Tage der Concessionscrtbeilung festgesetzt. Der 
Betrieh der s&mmtlichen Linien — mit Ausnahme der Linie Neuberg - 
Mariazell, welche sofort nach Vollendung im Einlösungswege in das 
Kigenthnm des Staates überzugehen hat — soll, unbeschadet einer 
rttcksichtlieh der Linien 5—13 mit dem böhmischen, besw. steier- 
märkischen Landes-Anssc-hnsse etwa zu treffenden anderweitigen Ver- 
einbarnng. vom Staate für Recltnnng der t'oneessionäre gegen Ver- 
gütung der, eventnell zu paiischalirendea Selbstkosten geführt 
werden, wobei der Staatseisenbahn - Verwaltung rücksichilicb jener 
Linien, für welche die staatliche Beihilfe in Form einer Erträgnis- 
garantie erfolgt, insolange diese Garantie tbatsitehlk-li in Anspruch 
genommen wird oder Garantievorscbnsse noch aushalten, das aus- 
schliessliche Tarilirungsreebt vorbehalten bleibt. 

l'eber die mannigfaltige, zum Theil recht complicirte Form 
sowie Aber die Habe der den einzelneu Localbabnliiiien zuzuwendenden 
staatlichen Unterstützung enthüll der vorliegende Gesetzentwurf 
nachstehende wesentliche Bestimmungen : 

oi Für die Linien Bndwitt— Jamnitz und Schwarzenau — Zwettl . 
Übernimmt der Staat in der bisher (iiilichen Weise die Garantie de« 
für die l«i ige Verzinsung und Tilgung der zu emittirenden Prioritars- 
aulehen per fl. 670.000, hezw. fl. UOO.OOO erforderlichen Reinertrölgnisses 
unter der Bedinirnnir. dass zur Aufbringung des restlichen Baucapitales 
ans Landesmiiteln und von den Interessenten zusammen II. 180.000, 
bezw fl. 433.000 in Staimnartien der ftlr diese Linien zn bildenden 
Actieugesellschaften znm vollen Nennwerte übernommen nnd über- 
dies noch für die erstere Linie seitens der Markgrafsrhaft Mähren 
ein Beitrat; von fl. 55.000 .i fonds perdu gewidmet werde. 

>>) Desgleichen übeniimmt der Staat für die Linien Karlsbad — 
.Tohaungeorgeustadt, Bencschan— Wlascbim, Neuhaus— Ncubystritz 
und Zwittan-Polickadie Reinertragsgarantie behufs 4 sige Verzinsung 
und Tilgnng eine« Vorznir«aipitnles von fl "i,43o.u00, jedoch mit dem 
bemerkenswerten Unterschiede, das» dieses Capital nicht im Wege 
einer Prioritütsanleibe. sondern mittels eines von den betreffenden 
Eisenbahn-Gesellschaften bei der Landesbank des Königreiches Böhmen 
zu eontrahirenden, innerhalb 7<i Jahren rückzahlbaren Darlehens anf- 
gehrncht werden soll. Als besondere Vortheile dieser Trsnsaction mit 
der böhmischen Lundesbank. welche nach Mittbeilung des Mativen- 
heriebtes analog auch bezüglich der vom Laude Böhmen zn leistenden 
Reitriige beabsichtigt ist und wodurch der Laudesbank tl tatsächlich 
die Function einer Eisenbahn- nentciibauk übertragen wird, bezeichnet 
der Motivenbericht die Sicherung von sonst kiium erreichbaren 
einstigen liogebungscoursen und die Vermeidung der regelmässigen 
bei Begebung von Eiseubabntitres in relativ ge- 



ringen Nominal-Beträgen. Wie oben ist auch hier die Zeichnung iet 
restlichen Anlagekapitals von fl. l,tt«3.»00 durch das Land nnd die 
Interessenten in Sttmuactieti al pari als gesetzliche Bedingung statain. 

c) Für die übrigen böhmischen Linien, d. i. die Localbahnea 
•Wan-Modran, Rakanitz -Mlatz, Rakonitz-Pladen, Pladea- 
Lndiu — Buchau, Luditx— Pe tschau und Brttsau— Puliika erklärt tick 
der Staat zu einer Baaraubvention von fl. 901.000 gegen Refnudiraac 
in Stammactien der betreffenden Localbahn-Hesellacbaften bereit, m 
die für diese Linien bereits gezeichneten lotereasentenbeitrlge per 
fl. 2,727.000 auf die nach dem böhmischen Landesgesetze vom 17. Ik- 
cerober 1892 als Bedingung fdr die Landelgarantie vorgesehene 
Qoote von 3üji des Aulageeapitalea per fl. 12,095.000 in ergänzen. Aach 
diese Subvention soll, zwecks Entlastung des Staatsbudget! von der 
sonst erforderlichen Einstellung der Capitalsbaträge. durch eis vom 
Staate bei der Böhmischen Landesbank gegen 60jährige Annnititea 
aufzunehmendes 4>iges Darlehen bedeckt werden. 

</) Für die steiennärkUcben Linien Zellweg— Wolfaberg, Unter- 
Drauburg-Wöllnn und St. Georgen— Landeagreaze, soll staatlieber 
seits eine 4% ige Garantie for einen mit dem Höchstbetrage vag 
fl. 3 600.000 bezifferten Theil der auszugebenden Prioiilat« • Obli- 
gationen oder Prioritätsaktien in der Geaammtbtihe von fl. 7,320.000 
unter der zweifaches Bedingung gewühlt werden, dass die Liadur 
Kernten und Steiermark und die Local - Interessenten zusuiaeii 
It. 1,200.000 in Stammactien al pari beitragen und daas ferner das 
nerzogthum Steiermark die Anfbringnng des resrliclieo Anlageeapitalet 
und die Ausführung des Baues nnter Haftung für das Aualangen mit 
der veranschlagten Bausumme von insgeaammt fl. 8,520.000 Obernehae. 

-.»lt sich der Sttat noch du Recht Tor, an Stelle der 
für einen Theil des obigen PrioriUtencapitale* von 
fl. 1.500.000 einen haaren Zuschuss in gleichem Betrage gegen StuuK 
actien zu leisten, was laut Motiveubcricht für den Fall in Aussicht 
genommen ist, wenn die hiezu erforderlichen Capitalsbetrige i 
Störung des Gleichgewichtes im Staatshaushalte flassi{ 
werden können. 

r) Für die Localbabn Nenherg— Mariazell endlich soll die I'ob- 
cession an den steiermArkiscben Lsndes-Aus«cbn»s mit der Massgab« 
ertbeilt werden, dass diese Bahn sofort nach Vollendung vom Staat« 
in das Eigenthum zu erwerben und als Entgelt hiefttr die lau 
Zwecke der Geldbeschaffung vom Herzogthume Steiermark austn- 
gebenden 4 «.igen Landcseisenbahu-Obligationen per II. 2,5O0.0LH> tdb 
Staate zur Selbstzahluug zu übernehmen sind, lliebei wird bedaages. 
dass der Best de« erforderlichen Bancapitales mit fl. 200 000 dtrtl 
Iotercsseuteubeitrage a fonds perdu gedeckt und überdies vom Ltndt 
Steiermark an den Staat ein fortlaufender jährlicher Zuschuss in der 
Höhe des Erfordernisses für Verzinsung uud Tilgung eines Ttwil- 
betrages von fl. 200.000 obiger Obligationen geleistet werde, was ist 
Kfleete einem weiteren Beitrage des Landes von fl. 200.00.) k food» 
perdu entspricht. Durch diese Art der Fiuanzimng sollen .die bei des 
bisher ausgeführten Landesbahnen urzielten Vortheile einer rationellen 
nnd möglichst ökonomischeu Bauausführung und Geldbeschaffung ant 
den Anforderungen der Eutlastung des Staatsbudgets von dem bezüg- 
lichen Capitalsbetrage uud der Vermeidung einer selbsuUndigei 
Creditoperation des Staates in Einklang gebracht werden". 

Der Motivenbericbt ist zunächst bemüht, ein übersichtlich« 
Gesammtbild des Effectes der gegenwärtigen Gesetzeavorlage zu bieten. 
Darnach beziffert sich der Antlieil des Staates an der Capital«- 
beschaffung in den Formen der Erträgnisgarantie, Subventionsleistung, 
bezw. sofortigen Einlösung nach Banvollendnng auf II. 13.843.0CW, 
resp. fl. 13,301.000, d. i. 44-2'., resp. 41'7<i des Anlagecapiule«. Bu 
den Staat hieraus treffende recbnnngsnikssige Jahreslast betrigt 
fl. 588.7!»5, resp. fl 5ü«.«13. dürfte sich aber nach Azgabe de« 
Motivenberichtea auf Grund der vorliegenden Rentabilität« - Berech- 
nungen durch die zu erhoffenden Erträgnisse schon in den ersten Be- 
trieb.<jabren effectiv nur auf fl. 93.50«. reap. 11. 101.000 belaufen, wo- 
bei noch das t'Qr die bealebeude Staatshabn Uuter-Drauburg— Wolf*- 
berg durch den Bau der Anschlosslinien Wolfsberg — Zeltweg uzd 
Unterdrauburg— Wöllan zn gewärtigende Mehrerträgnis von fl. '^3.^ N ' 
ganz ausser Auschlag bleibt. Werden hiezu noch die ohne »tast- 
liche Beihilfe bereits ausgeführten steiermärkischen Laudesbahnen 
Cilli- -Wöllan. Pöltschach— (ionobiu, Wieselsdorf-Staiuz und Kapfca- 
berg Stebach, ferner die mit Staatssubveution im Bau begriffe»* 
Munhalb*hn nnd endlich die Linien Schlackenwcrtb-Joaehirosthsl. 
Postelberg -Uun, Nakri- Netolio uud Welchau-Giesshübel, zu de«» 
Ausbau ohne staatliche Unterstützung sich das Land Böhmen imM» 
Einem vernichtet hat, zugerechnet, so ergibt sich in runden Ziffern 
einGesammtnetz vou 7.V) km mit einent'A n I a geca p > t a i 
v u n II. 4W.1 100.000, wovon fl. U.i/xi.OOO oder 35 % mit ein«' 
die Richtigkeit der R e n t a b i I i t ft t s b e r e c h n n b g« ■« 
vorausgesetzt — effective n Jabreslastvonfl. ISO f"" 
auf den Staat entfallen. 

I»»r im Mutivenbenchte weiter folgenden detaillirten Erlirleriiai: 
der einzelnen Linieu «ntnelnnen wir, dass für die Wühl de* rraif 
der Linie Karlsbad -Johnuuge.irgensudt durch das RohlamW f'- 
theilweiser Einbeziehung der bestehenden Buhnlinie Clindso- 
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gegenüber «lein ursprünglichen Projecle über Lichtenstadt nach Salm- ' 
ibal nebst der vergleichsweisen Höbe der Iutercasentenbeiträge insbe- 
andere auch der Umstand entscheidend war, das« die sächsische ; 
Staatsregiernng den Ausbau der Anschlnssstrerke von ersterer Trace- [ 
lührung abhängig gemacht hat. Zu «riederholten Maleu wird auf die 
in nächster Zukunft in gewärtigende Ausführung der schon seit 
Langem eoncessiouirten Linie Marienbad- Karlsbad hingewiesen. 
Hiedurch werde für die Btaatseisenbahn-Verwaltnng einerseits ria 
Karlsbad — Johanngeorgenstadt eine nene Transitlinie für den Wechsel- 
verkehr mit Deutschland gewonnen, andererseits, durch den Anschlags 
des von K&konitz ausgehenden, sab Ziffer 6—9 der gegenwärtigen 
Vorlage enthaltenen Localbahncomplexe* in der künftigen Station 
Petscbau der Linie Marienbad — Karlsbad, ein eigener einheitlicher 
Verkehrsweg Ton Mittelpunkte des Landes an dessen nord-westliche 
Peripherie geschaffen, mit welch' letzterer Bemerkung wohl anch die 
Krwerbnng der Böhmischen Westbahn antieipirt erscheint. Hinsicht- 
lich der Alternativprojccte Zwittan— Policka und Brttsan Poltfka 
wird bemerkt, dass eine endgiltige Entscheidung zu (inneten der 
einen oder anderen Linie noch Ton weiteren Verhandlangen mit dem 
Mhmischen Landes- Auaschtuse abhänge, wobei für die Linie Brüsan— 
Policka trotz der nngflnstigeren Anlageverhältnisse nnd höheren Ban- 
kosten die namhafte Höhe der Interess+nteiibeitrftge von nahezu 
rt. 300.000 sowie die Rücksicht auf die wirtschaftliche Hebung der 
berührten, derzeit verarmten Gegenden in die Wagschale falle. Hiebet 
sei auch, dem Wunsche der Interessenten entsprechend, die normal- 
sparige Ausführung nicht ausgeschlossen, wofern dieselbe durch Herab- 
minderuug der Baakosten oder weitere Erhöhung der Interessenten- 
betträge ohne Erhöhung der staatlichen Beitragsleistung zu ermög- 
lichen sein sollte. Rüeksitbtlieh der Linien Zeltweg— Wolfsberg. 
Unter Dranbnrg— Wöllan nnd St Georgen— Landesgrenze wird die 
durch deren Ausbau erzielte Schaffung einer durchgehenden Trans- 
versallinie von Croatien nach Kirnten betont Die Linie Schwar- 
zenau— Zwetll sei, abgesehen von ihrer rein localen Bedeutung, 
sogleich als Theilstrecke der längst angestrebten Eisenbahnverbindung ! 
Iglau— Triescb— Waidhofen a. d. Th.- -Schwarzenau— Zwettl— Am- | 
htetteo. zu betrachten. In Betreff der Linie Budwitz— .lamnitz mochten 
wir schlie.nl ich noch des einigermaßen auffallenden Umstände* er- 
wähnen, daas während — wie oben angeführt — in dem Texte de* 
Gesetzentwurfes ausdrücklich die Betriebftthrung dieser wie aller 
n'tiruren Linien durch die Staatseisenbahn-Verwaltung vorgeschrieben 
ist, im llotivenberichte der Abschluss eines günstigen Betriebsver- 
trtgts mit der Oesterreichiscben Xordwestbahu in Aussicht ge- 
nommen wird. 

Das Abgeordnetenhans hat die in Bede stehende Vorlage dem 
Eisenbahn-Ausschüsse zugewiesen, welcher seinerseits den Abgeordneten 
Dr. Ron zum Referenten bestellte. 



CHRONIK. 

Der Gesangverein österr. Eisenbahn-Beamten plant im 
Juli dieses Jahres mit seinen ausübenden nnd beitragenden Mit- 
gliedern eine auf circa 15 Tage berechnete Reise nach Dänemark, 
Schweden und Norwegen, an welcher sieb nur Herren be- 
theiligen kOnnen. Die Abfahrt ist für Samstag den 7. Juli festgesetzt. 
Die Tbeilnehmerkarte fnr diese Reise kostet 11. 120.— und sind in 
diesem Preise die Eisenbahn- und Dampfschiffahrten, alle Ueber- 
aaebtangen nnd die Diners ohne Getränke mit inbegriffen. 

Verein für die Förderung des Local- nnd Strassen- 
bahawesens. In der am 2. April 1. J. unter dem Vorsitze des 
CiTÜ-Ingenieurs E. A. Ziffer stattgehabten Vereinsversammlung 
hielt der Bau • Unternehmer Gotthard Ritter von Kitsch! einen 
Vortrug ober elektrische Bahnen mit Beziehung auf 
die Stadt Wien. Der Vortragende betonte die actuelle Seite 
dieses Themas durch die gegenwärtig sich vorbereitende Reform der 
Verkehrs fragen Wiens und begrüsste die sich hiedurch ergebende 
Aussieht auf eine radicale Beendigung der so viel besprochenen Ver- 
kebrscalamitäten. Die Umgestaltung und Erweiterung des Wiener 
Strassenbahnverkehres erheische vor Allem die Lösung der System- 
frage. In einer allgemein gehaltenen Darstellung beleuchtet« der 
Vortragende die verschiedenen Strassenbabnsrateme, welche durch 
interessante photographisebe Abbildungen veranschanlicht wurden, 
und entwickelte sodann das Princip, nach welchem die Ausführung 
einer Strassenbahn zu erfolgen hätte. Die dem Pferdebahnbetriebe 
anhaftenden Mängel führten naturgemäß* zur Umwandlung dieses Be- 
triebssysteme« in ein solches mit mechanischen Motoren, wobei ent- 
weder Dampfstrassen-, Kabel- oder elektrische Bahnen zur Ausführung 
gelangten. Mit Rucksicht auf die Wiener Verhaltnisse erörterte Herr 
von Ritsebl die Anwendbarkeit der Kabel- und elektrischen Bahnen, 
indem er die enteren minder geeignet, hingegen den elektrischen 
Betrieb im Hinblicke auf seine eiprobte Leistungsfähigkeit als be- 
sonders empfehlenswert bezeichnet. An der Hand einer, 983 Bahn- 
geiellschaften mit zusammen 19.669-4 km Länge umfassenden Zu- 



sammenstellung über Strassenbahnen aller Systeme in den Vereinigten 
Staaten von Nord- Amerika nnd Canada, constatirt Redner, das* 83 •« 
der gesammten Länge der Strasseuhnhnen mit elektrischer, nnd zwar 
mit oberirdischer Stromleitung betrieben werden, so dass unbestritten 

dieser mit Ende 1893 abgeschlossenen Zusammenstellung ist die 
weitere Thatiiache zu entnehmen, dass von den verschiedenen Ober- 
leitungssystemen bei einer Streckenlänge von 1-2.3873 km mit 
1-2.113 Motor- nnd 12691 Beiwagen das System Thomson-Houston mit 
fast 50*. der gesammten Länge zur Anwendung gelangte, während 
auf das System Edison nur 18-75)4, Westinghuuse 17-07 jt, Short 
5-99 jt, Detroit 4 47% und auf andere Systeme 8 49*t entfallen. Aber 
auch in Europa bat sich das System Thomson-Houston wegen seiner 
vorzüglichen Verwendbarkeit Eingang verschafft und derart bewährt, 
dass dermalen schon 78uO km Strassenbahuen in Deutschland, Frank- 
reich, Belgien, Italien nnd England elektrisch betrieben werden. Das 
Bild Ober die verschiedenen Arten der Strassenbahnsyateme durch 
Anführung der charakteristischen Eigenschaften der Untergmnd- und 
Unteruiveaubahneu vervollständigend, gibt Herr v. Ritsehl dem 
Systeme der oberirdischen Stromznleitnng mit Rücksicht auf die ge- 
ringen Anschaffungskosten, den billigen Betrieb nnd die leichtere 
Ueberwachnng für die Wiener Verkehrsanlagen den Vorzug uud hält 
für die innersten Stadttheile die Anlage von elektrischen Unter- 
niveaubahnen als zulässig. Im weiteren Verlanfe seiner Ausführungen 
beleuchtete der Redner in grossen Zügen die seinem Projerte Prat er- 
stem— Kagran mit den Foitsetzungalinien aus dem I. Bezirke zur 
Börse und znra Sudbahnhofe zu Grunde liegenden Motiven nnd glaubt 
in deren Verwirklichung für die Stadt Wien eine wertvolle Ergänzung 
des Strassenbahnnetzes zu erblicken. Der Schluss des Vortrages 
klang in der Anregung aus, auch dem Studium der Frage der all- 
mähltgen Einführung des elektrischen Betriebes auf den bestehenden 
Localbahnen näher zu treten. 

Preis - Ausschreibung des Vereines Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen. Nach einem Beschlüsse des Vereines Deutscher 
Eisenhahn-Verwaltungen sollen alle vier Jahre Preise im Gesammt- 
betragc von 30.000 Mk. für wichtige Erfindungen und Verbesserungen 
im Eisenbahnwesen ausgeschrieben werden, und zwar : A, für Er- 
findungen und Verbesserungen in den baulichen nnd mechanischen 
Einrichtungen der Eisenbahnen ein erster Preis von 7500 Mk., ein 
zweiter Preis von 3000 Mk., ein dritter Preis von 1500 Mk. B. für 
Erfindungen und Verbesserungen an den Betriebsmitteln, bezw. in 
der Unterhaltung derselben ein erster Preis von 7500 Mk., ein zweiter 
Preis von 3u<>0 Mk., ein dritter Preis von 1500 Mk. C. für Erfindungen 
und Verbesserungen in Bezug auf die Verwaltung und den Betrieb 
der Eisenbahnen nnd die Eisenbahn-Statistik, sowie Air hervorragende 
schriftstellerische Arbeiten über Eisenbahnwesen ein erster Preis von 
8000 Mk. und zwei Preise von je 15ou Mk. 

Ohne die Preisbewerbung wegen anderer Erfindungen nnd Ver- 
besserungen im Eisenbahnwesen einzuschränken uud ohne anderer- 
seits den Preis-Ausschuss in seinen Entscheidungen zu binden, wird 
die Bearbeitung folgender Aufgaben als erwünscht bezeichnet: 

a) Verbesserungen in der Bauart der Locomotivkessel, insbesondere 
solche, durch welche ohne erbebliche Vermehrung des Eigen- 
gewichtes grossere Sicherheit gegen Explosionsgefahr oder 
bessere Ausnutzung des Brennstoffes, Verhütung des Funken- 
flnges nnd Verminderung der Unterhaltungskosten erzielt wird. 

b) Herstellung eines dauerhaften Kuppel ungssculauches für Dampf-, 
Wasser- und Luftleitungen an Fahrbetriebsmittcln. 

r) Eine Einrichtung, durch welche die Verbindung von Wagen 
mit selbsttätiger Amerikanischer Kuppelung und solcher mit 
Vereins Kuppelung sicher und gefahrlos vorgenommen werden 
kann. 

di Herstellung einer zweckmässigen und billigen Rangirbreinse 
für Güterwagen. 

0 Selbstthätige Sicherung der Fahrstrasse beim Durchfahren eines 

Zuges gegen verfrühte Umstellung der Weichen. 
/) Eine einfache Vorrichtung, welche anzeigt, dass der einfahrende 

Zug das Mnkirzeicben der Weiche ungetheilt, d. h. sammt den 

Schlusswagen, passirt bat 
3) Eine Wägevorrichtung, mittelst welcher einzelne rollende oder 

lose gekuppelte Wagen eines ganzen Zuges mit hinreichender 

Genauigkeit abgewogen werden kOnnen. 
Ii) Vorschlag nnd Begründung einer Vereinfachung der Wagen- 

miethe-Abrcchnung. 

Werden in einzelnen der drei Gruppen .4, B und C keine Er- 
findungen oder Verbesserungen zur Preisbewerbnng angemeldet, 
welchen der erste oder zweite Preis zuerkannt werden kann, so bleibt 
dem PrOfungs- Ausschüsse überlassen, den Betrag de« ersten, bezw. 
zweiten Preises innerhalb derselben Gruppe derartig iu weitere Theile 
zu zerlegen, dass mehrere zweite oder dritte Preise gewährt werden. 
Auch wird vorbehalten, die in einer Grnppe nicht zur Vertheilnng 
gelangenden Geldmittel anf andere Gruppen zu übertragen. 

Die Bedingungen für den Wettbewerb sind folgende: 
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1. Nur mich« Erfindungen, Verbesserungen und schriftstellerische 
Arbeiten, welche ihrer Ausführung, bezw. bei schriftstellerischen Werken 
ihrem Ericheinen wich in die Zeit fallen, welche den Wettbewerb 
nmfasst, werden bei letzterem zugelassen. 

2. Jede Erfindung oder Verbesserung mnss, um zum Wett- 
i zugelassen werden zn können, auf einer zum Vereine Deutscher 

Verwaltungen gehörigen Eisenbahn bereits Tor der An- 
ir Ausführung gebracht und der Antrag auf Ertheilung 
des Preiset durch diese Verwaltung unterstützt sein. 

3. Die Bewerbungen müssen durch Beschreibung, Zeichnung, 
Modelle u. s. w. die Erfindung oder Verbesserung so erlauteru, dass 
Uber deren Beschaffenheit, Ausführbarkeit und Wirksamkeit ein sicheres 
Urtheil gefüllt werden kann. 

4. Die Zuerkennnng eines Preises schliesst die Ausnutzung 
»der Nachsuchung eines Patents durch den Erlinder nicht aus. Jeder 
Bewerber um einen der ausgeschriebenen Preise Ittr Erfindungen oder 
Verbesserungen ist jedoch verpflichtet, diejenigen aas dem erworbenen 
Patente etwa herzuleitenden Bedingungen anzugeben, welche er för 
die Anwendung der Erfindungen oder Verbesserungen durch die Ver- 
eins-Verwaltungen beansprucht. 

5. Der Verein bat das Recht, die mit einem Preise bedachten 
Erfindungen oder Verbesserungen zu veröffentlichen. 

6. Die schriftstellerischen Werke, für welche ein Preis bean- 
sprucht wird, uiQasen den Bewerbungen in mindestens drei Druck- 
Exemplaren beigefügt sein. Von den eingesandren Exemplaren wird 
ein Exemplar zur Bücherei der geschkftsfflhrenden Verwaltung des 
Vereines genommen, die anderen Exemplare werden dem Bewerber 
«urOckgegebeu, wenn diea in der Bewerbung ausdrücklich ver- 
langt wird. 

In den Bewerbungen must der Nachweis erbracht werden, dass 
die Erfindungen, Verbesserungen und schriftstellerischen Werke ihrer 
Ausführung, bezw. ihrem Erscheinen nach derjenigen Zeil angehören, 
welche der Wettbewerb nmfasst. 

Die Prüfung der eingegangenen Anträge anf Zuerkennung 
eines Preises, sowie die Entscheidung darüber, ab überhaupt, bezw. 
au welche Bewerber Preise zu ertheilen sind, erfolgt durch einen vom 
Vereine Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen eingesetzten, aus 12 Mit- 
gliedern bestehenden Prüfungs-Ausschnsa. 

Ausgesehrieben werden hiedarch Preise für den 
Zeitabschnitt vom 16. Juli lb87 bis 15. Juli 1895. 

Die Erfindungen, Verbesserungen und schriftstellerischen Werke, 
welche Preise erhalten sollen, müssen also ihrer Ausführung, bezw. 
ihrem Erscheinen nach in diesen Zeitabschnitten fallen. 

Die Bewerbungen mausen während des Zeitraumes vom 1. Jlnner 
bis 15. Juli 1895 postfrei an die unterzeichnete gescbäftsfubrende 
Verwaltung des Vereinen eingereicht werden. 



Berlin, im Marz 1894. 
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des Vereines. 



V. - Rl. Nr. 12 Bewilligung snr Vornahm« technischer Vor- 
arbeiten für eine FlUicelbaha von der Station 
Kooiginhof der Linie Josefstadt— Jeromff 
Altpaka anr Stadt Kbnlgiohof. 

„ . 12 Erlaas der k. k. General-Iaspectlon der ttater- 
relebbtekan Eisenbahnen vom 10. Märe 1*94. 
Z. 13899 ex 18«,»3, betreffend die Aufbewahrung 
der Keallsignalbüchsen im Signalwagen und 
die Erprobung der Knallslgnale. 

„ ,33. Bewilligung cur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten flr eine normal* purige Eisenbahn 
Verbindung der Stadt Mayd mit der Station 
Scbweissiag der Maatshahnltnt« Pilsen— R*er. 

, 34. Kundmachung des k. k. Handflsminiateriiims 

vors 26. Mira 1894, Z. 10535, betreffend die 
Uebertragung der Conceaaioaen ftr die Local- 
bahnen von Wien nach W iener - Nendorf und 
Ton dort nach Gnntraroadorf an die Wiener 
Loealbnho.Gesellech.ft. 

„ „ 34. Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine normalspnrige Lora! haha 
von der Station Algea^Schlagl der MUhl- 
kreisbahn bbrr Schwarzenberg bis zur Station 



AUS DEM V E RORDNUNG SBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V. - Rl. Nr. SO. Fristarstrecknng snr Vornahme technischer 
Vorarbeiten fdr eine normalspurlg* Dampf- 
tram bahn vom StMbahnliof« In Gral längs des 
linken Marufem Uber Uater-Aadrlts, St. Gott- 
hardt, Wriusodl und St. Stefan bis nach 
Strassengel and Judendorf. 
„ 32. Gesetz vom 27. December 1893, betreffend die 
Fortsetzung der Vlnkorce-Bif kner Localelecn- 
hahn von der Station Gnnja mit Ueberbrttckung 
der Save bin nach Brrka. 

„ „ 32. Erlass dea k. k. Handelsministerium« vom 
8. Mir« 1894, Z. 9780, an efcnirotliche Eisen- 
bahn- Verwaltungen nnd Dampftramway Unter- 
nehmungen, betreffend die Aufnahme der Be- 
stimmung hinsichtlich der Einstellung des Be- 
triebes anf Schleppbaha - Anlagen im Mobiii- 
. sirnngso oder Kriegsfalle in die Bau- nnd Be- 
triebsverl rüge. 

„ „ 32. Knndmachnngdeok.k. Handelsministeriums vom 
14. Mär* 1894, Z. 18516, betreffend die Aende- 
rang in der Liste der Eisenbahnen, anf welche 
das internationale Ueberein kommen fber den 
Eisenbahn-Frachtverkehr Anwendung findet. 

Ptlr Ale Ri'daclion 
ADALBERT 



an nder bis zu einem anc 



■igneten 



l'uuhte der Loenibahn Jindweis — Salaan. 

34. Bewilligung snr Vornahme technischer Vor- 
arbeiten fSr eine schmalspnrige Eisenbahn 
von Cattaro Uber Teodo, Lepetaae mit Ueber- 
brücknng des Meeresurmc« I* Catene elner- 
•eits nnd über Perasto, Blsaao— Morinje 
andererseits nach Ragnsa and Metkovle - sam 
Ansehlaase an die bosnisch • heriegovinischea 
Staatsbahnen. 

35. Erlaas des k. k. Handelsministeriums vom 
15. Mira 1894. Z. 12696, an die Verwaltung 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands • Nordbabn, 
als deraeit Vorsitzende In der Elsenbahn- 
Di rectoren - Conferens, betreffend die Gewlb- 
rung von Trauaport-Begiinktitfungpo anläßlich 
der Jabren-Kuostausstellnng in München 1894. 



LITERATUR. 

A. Harticben's kleines statistisches Taschenbuch 
Uber alle Linder der Erde, 1894. Von Professor Dr. Fried- 
rieh Umlauft. Elegant gebunden 70 kr. A. Hartleben's 
Verlag in Wien. Das vorliegende Büchlein gibt Auskunft Uber 
Regiemngsform, Staatsoberhaupt und Thronfolger, Grosse und Ein- 
wohnerzahl, Culonien, Staatsfiuanzen, Handel und Handelsflotte, Eisen- 
bahnen. Telegraphen, Zabl der Postämter, Armee und Kriegsflotte 
aller Linder der Erde, den Werth der Landeatntinzen. verglichen mit 
deutschen Reichsmark und österreichischen Kronen, die üblichen Ge- 
wichte, Lftngeu-, Flüchen- und Hohhnaese, auch die Einwohnerzahlen 
der Hauptstädte and der Ohrigen wichtigsten Orte werden nach 
den jüngsten Z&hlnngen raitgetheiit. Dazu kommt noch ein Anhang, 
welcher vergleichende Zusammenstellungen Uber die Erdt heile, die 
Eiseubahnen der Erde, ferner über die Eisenbahnen, Telegraphen- 
linien, Handelsflotten, Armeen und Staatsschulden Europas, 
eine Aufzahlung der grösaten Städte der Erde enthält. 



CLUB-NACHRICHTEN. 
EINLADUNG. 

Das gefertigte Comite beehrt sich mitzutheilen, dass 
Donnerstag den 19. April und Freitag den 20. April d. J. 
eine corporative Besichtigung der Centrale der Tel e pho n anstatt 
stattfinden wird, an welcher nur Clnhmitglieder gegen 
Vorweisung der Mitgliedskarte theilnebmen kAnnee. 

Nachdem an einem Tage nur eine beschrankte Anzahl von Per- 
sonen eingelassen wird, ersucht das gefertigte Comit* jene Barren 
Clubmitglieder, deren Namen mit den Buchstaben A — A' am 19. April I.J., 
jene, deren Namen mit den Bncbstabeu L — X beginnen, am 20. April 1. .'- 
in der Centrale, 1. Friedrichstrasse Nr. ß, zu erscheinen. 

Die Besichtigung erfolgt gruppenweise, nnd zwar an 
jedem der angelUhrten Tage die erste Gruppe uru 4 Chr. 
die zweite um 5 Uhr Nachmittags. 

Pas Excnrsions- und Geselligkeits-Coiuitl. 



KieCTithnm. HsrsiuEat» nud Vnrlag des 
üsterr. Rktctl rilin-lfpimtsu. 



verantwortlich : 
V. MKKTA. 



Driai* von K. SPIKS & Co. 
Wien, V. Bezirk, Stratusmgswc Nr. I«. 
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I KH ALT: Zur I'rei».Atutiichrcibuu£. — VFrnnglQckitng im EUenbahudien&te dnrdi ,. Verschulden des Beschädigten". — Anwendung elektri- 
scher Station» - Decknngasigunlc bei Central • Wclcheuaolageu. Vortrag de« Herrn Oscar Wehr, Adjnnct der k. k. ß»terr. 
Staaubahnen, gehalten iu der Club- Versammlung am 20. 11 Sri 1894. — Chronik: ScbuWerein Iflr BcAniientfuhtpr. An« dem 
GeschUftsbericbte der Au&sig-Teplitxcr Eisenbahn -G«*ell&cliafl fllr da« Betriebsjahr 189:). — Ans dein Vcrorduongsblattc de» 
k. k. Hande^mininteriuros. — Literatur: Encvklopadie des gesummten Eisenbahn «vcseus in alphabetischer Anordnung. Ein 
Beitrag mr Mssuog der Traniwayrrage. 



Zur Preis-Ausselircibuiis 

in 

Nr. 4«. 47 in h1 4H ex 1893 der „Oestemichischen 
Eisenbahn-Zeitung". 

Der Verfasser des Elaborates mit dem Motto : „Ge- 
zählte Silben", welches als das drittbeste von allen und 
einer ehrenvollen Erwähnung wert erkannt wurde, hat 
seinen Namen genannt. Es ist Herr F. Beigeniann, 
künigl. preussischer Eisenbahn-Bau-Iuspector in Breslau. 

VeniDglftekuBg im Eisenbalindicnsfe 

durch 

Versfhnldon dos Besfhfldigten." 

Das österreichische Herrenhaus wird demnächst 
einen Gcsetzentwui f berathen. welcher die Einbeziehung 
des gesammten Eisenbahn- Betriebspersonales in die obli- 
gatorische Unfallversicherung betrifft, und der bekannt- 
lich am 7. December v. J. im Abgeorduetenhause an- 
genommen worden ist. Im Falle dieser Entwurf zum Ge- 
setze erhoben wird, so findet auf das Eisenbahu-Betriebs- 
personal das Haftpflichtgesetz vom r». März 18<>9 keine 
Anwendung mehr. Anstatt der in diesem Gesetze aus- 
gesprochenen Entschädigung in der vollen Höhe, seines 
Verdienstbetrages, erhält der dienstuntauglich Gewordene 
dann nur 60% der Activitätsbezüge; dagegen hat jeder 
im Dienste bis zur Bernfsunfahigkeit Verunglückte, künftig 
auf die Entschädigung Ansprach, ob er nun durch unab- 
weisbare Gewalt oder durch eigene Schuld verunglückt ist. 

Wir wollen nun dem Begriffe: „Verschulden des Be- 
schädigten" nähertreten, und zwar vom betriebstechnischen, 
vom praktischen Standpunkte. Dabei müssen der Sinn 
und die Tragweite des bis nun giltigen Haftpflicht-Gesetzes 
mit jenen des neuen < iesetzentwurfes verglichen werden. 

Das Haftpflicht-Gesetz vom '>. Marz 1H69 mit seinen 
vielen Interpretationen durch Entscheidungen des Obersten 
Gerichtshöfe« und durch Haiidelsministerial - Erlässe, ist 
heute so detnillirt, dass es für die meisten speciellen 



j Vorkommnisse ausreichend schei nt, um zu sagen, wo die 
: Entechädigungspflicht beginnt oder endet. Und doch 
; konnten alle Auslegungen die oft umstritten e Bestimmung 
I nicht praktisch begrenzen, wonach die Bahnverwaltung 
j von der Ersatzpflicht, befreit wird, wenn sie beweist, dass 
\ die Verunglück ung durch höhere Gewalt oder dnreh eine 
unabwendbare Handlung einer dritten Person, deren Ver- 
schulden sie nicht m vertreten hat, oder durch Vcr- 
1 schulden des Beschädigten selbst verursacht wurde. „Ver- 
i schulden" bedeutet, hier offenbar nicht: Absicht, Vorsatz, 
dolus, sondern Sorglosigkeit des Bediensteten gegen die 
Sicherheit seiner eigenen Person und Nicbtbefolgung einer 
oder mehrerer, zu Gunsten dieser Sicherheit ergangenen 
Verfügungen. 

Wir werden später besprechen, ob es Anforderungen 
des Dienstes gibt, nicht bei allen, aber bei einigen 
Dienstesabarten, nicht tägliche, aber einzelne oder perio- 
dische Aufgaben, die der Functionirende zuweilen nicht, 
oder nicht rechtzeitig fertig bringt, wenn er in steter 
Sorge um seine Person arbeitet. Hierin läge, bei scharfer 
Handhabung des Gesetzes, der allerhüufigste Anlass znin 
Streite zwischen zwei, an Macht sehr verschiedenen Gegnern. 
Aber auch die anderen Bestimmungen des § 2, dass die 
Bahnverwal tmig von der Ersatzleistung frei wird, wenn 
sie beweist, dass der Unfall durch vis major oder durch 
eine unabwendbare Handlung einer dritten Person geschehen 
ist. sind, wenn Bedienstete dabei verunglücken, förmliche 
Herausforderungen zu Processen zwischen ungleich starken 
Parteien, zwischen der geld- und gesetzesmächtigen 
i Bahiiverwaltung und dem mittellosen Bediensteten, der 
! juridischen Beistand unbedingt braucht, aber ihn schliess- 
lich nicht bezahlen kann, wenn er den Process verliert 
und in die Kosten verurtheilt wird. Und ebenfalls bezüg- 
lich der Höhe der Ersatzleistung enthalten die Interpre- 
tationen des Haftpflicht-Gesetzes zahlreiche Bestimmungen, 
über die sich streiten blast, z- B.: „Die Bahngesellschal't 
hat den Hinterbliebenen auch das schätzungsweise 
festzustellende Vermögen zu vergüten, welches der Wr- 
| storbene, falls er weiter gelebt halte, wahrscheinlich er- 
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worben und seinen Kindern hinterlassen hätte" n. s. w. | 
u. s. w. 

Alle diese Streitquellen des Haftpflicht-Gesetzes gegen- ] 
über dem beschädigten Bediensteten der Bahn hat der 
Gewerbe-Ausschnss des Parlamentes sehr sorgfaltig er- 
örtert und in dem Satze ausklingen lassen, dass nun „an 
die Stelle dieses in seiner Realisirnng für den Arbeiter 
höchst zweifelhaften Gesetzes, die unter allen Umständen 
gewährleisteten Vortheile. des Unfallversicherungs-Gesetzes 
treten sollen. Die in der Unfallsrente liegende Ent- 
schädigung ist zwar eine begrenzte, aber sie ist eine 
durch das Gesetz für alle Fülle, auch für den Kall 
eigenen Verschuldens festgesetzte, und sie bietet dem ver- 
letzten Arbejter ein ausreichendes Ae<mivalent für die 
unter Umständen vielleicht etwas weiter reichenden, aber 
dafür höchst unsicheren Ansprüche, welche nach Durch- 
führung eines langwierigen ( ivilproce sses auf Grand des 
Haftpflicht-Gesetzes für ihn resultiren würden." 

In dem Passus: „unter Umstanden vielleicht etwas 
weiter reichenden, aber dafür höchst unsicheren An- 
sprüche", gipfelte die im Parlamente vor Annahme 
des Gesetzentwurfes gefühlte Debatte. Tritt die obligato- 
rische Unfallversicherung für die Eisenbahnbedieustetcn 
in Kraft, so erhalten sie, wie gesagt, die darin normirten 
60 x ihrer Activitätsbezüge, während das Haftpflicht- 
Gesetz eine ganze Reihe von weit günstigeren Entschei- 
dungen herbeigeführt hat — die aber fallweise von der Eisen- 
bahnverwaltung anerkannt oder von dem Verletzten im Pro- > 
cesswege erstritten werden mussten. So heisst es in diesen 
Entscheidungen unter Anderem, dass „der verletzten und in 
Folge dessen erwerbsunfähig gewordenen Person als Ersatz 
für künftig entgehenden Erwerb ein Capital gebührt, welches 
ihr zuzüglich der Zinsen den Fortbezug ihres bisherigen Ein- 
kommens an Gehalt, Quartiergcld und Meileilgeldern bis zu 
jenem Alter ermöglicht, welches sie bei nicht erlittener Ver- 
letzung nach den Regeln der Wahrscheinlichkeit erreicht 
hätte'', dass im Falle ,.des durch den Verkehr herbei, 
gefühlten Todes, die Ersatzpflicht allen Personen gegen- 
über begründet ist, welche in einem förmlichen Rechts- 
anspruche beeinträchtigt werden, insbesondere gegenüber 
den Eltern, denen der Verstorbene den Unterhalt ge- 
leistet hat". Gattin und Kinder sind in erster Linie 
solche anspruchsberechtigte Personen. Und noch eine . 
Reihe ähnlicher, sehr günstiger Bestimmungen für den 
Verletzten oder die Familie des Getödteten enthält das 
Haftpflicht-Gesetz mit seinen Auslegungen — aber sie 
müssen dem Gesetze nach erst erzwungen werden, falls 
Zweifel besteht, ob den Beschädigten ein „Verschulden" 
trifft. Bezüglich der künftig geringerwertigen Entschädi- 
gung wollten die demokratischen Fractionen des Hauses 
noch weiter gehen und die Sicherheit des Unfallver- 
sicherungs-Gesetzes mit den günstigeren Zillein des Haft- 
pflicht-Gesetzes iumbiiiiren. Diese Pombinatiou wurde ab- 
gelehnt, aber beschlossen, die eventuelle Erhöhung der 
<>().*. igen ''nfallversielieriings-Rente für die Eisenbahn- 
bedienstetcn in neuerliche Berat Innig zu nehmen, ein Be- : 



schluss, der wohl zur That werden wird, in Anbetracht 
der ganz besonderen Gefährlichkeit vieler Zweige des 
Eisenbahndienstes, dessen Berufsinvaliden auch besondere 
Entschädigung verdienen. 

Sehen wir uns nuu das „Verschulden des Beschä- 
digten" in der Dienstespraxis an. Die Statistik Ragt, dass • 
wenn man alle gefährlichen Gewerbe, davon gewisse 
Berufszweige des Eisenbahnwesens einen Theil ausmachen, 
in sieben Classen eintheilt, wovon Nr. 1 die mindest, 
Nr. 7 die meist gefährliche (lasse bezeichnet, dass die 
Balmwächter in Nr. 3, die Zugführer in Nr. 4, die 
Bremser und Conducteure in Nr. 5, die Locomotivführer, 
Heizer und Kuppler (identisch mit Yerschieber oder 
Rangirei) in Nr. ti einzureihen sind. Ganz besonders ge- 
fährdet sind aber die Kuppler und alle, auch nur so nebenbei 
an dem Rangirdienste, namentlich auf grossen Bahnhöfen 
Beteiligten. Sämmt liehe Preisausschreibiingen für unge- 
fährliche Kuppelungsvorrichtungen haben noch kein ent- 
sprechendes Resultat ergeben. Notizen, wie die folgende, 
bilden eine stehende Rubrik in den Tagesblflttem jeder 
Grossstadt: „Der Bahnbedienstete N. N. wollte heute 
Früh auf einen fahrenden Waggon aufspringen, rutschte ab, 
gerieth unter die Räder und erlitt aimplicirte Brüche 
beider Unterschenkel" etc. 

Auch eine der erwähnten Auslegungen des Haftpflicht- 
Gesetzes selbst betont die besondere Gefährlichkeit dieser 
Dienstesart durch einen eigenen Absatz, wonach „die 
Verrnut hung des Verschuldens der Balmgesellschaft auch 
dann Anwendung zu finden hat, weun ein Bediensteter 
während des Ein- und Auskuppeins von Waggons anlflss- 
lich einer Verschiebung verunglückt". 

Wer den Verschiebedienst auf einem Residenz-Bahn- 
hofe bei starkem Verkehre, bei Nacht und Unwetter. 
Regensturm oder Glatteis, durch und durch kennt, wird 
zugeben, dass ein ängstlicher, für seine Person über 
Alles besorgter Mensch, mindestens bei dringlichen Ar- 
beiten nicht immer zu brauchen ist. ebensowenig wie 
ein nm sein Genick zitternder Zimmermann am Dach- 
gertist oiler ein seine Haut salvirender Matrose im 
Sturme. Da gilt es oft, tief aus einer Wagencolonnade 
ein einzelnes Vehikel raschesten* herauszuholen, wenn 
der Zug nicht schon in der Ausgangsstation Verspätung 
erhalten soll. Gar selten hindert da Jemand, der für die 
rechtzeitige Zusammenstellung des Zuges oder die sogleiche 
Entladung angekommener Wagen verantwortlich ist, den 
Verschiebet - , wenn er katzenartig zwischen den rollenden 
Fahrzeugen unterduckt, loskuppelt und wieder heraus- 
schnellt, oder an einen Puffer geklammert, sich fortziehen 
lässt. Das gelingt viele tausendmal, endlich aber, zur 
bösen Stunde, tritt zu der täglichen Gefahr noch ein 
Zufall und das Unglück ist fertig. 

Vor jeglicher Ableitung eines Schlusses aus d« in 
Gesagten, sollen einige, in verschiedenen Zweigen des 
Eiseiihahndieiistes und unter sehr verschiedenen Um- 
ständen erfolgte Unfälle v«n Fuiictionären kurz skizzirt 
werden. 
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Ein junger Verschieber zeichnete sich durch beson- ; 
\*>v? Gewandtheit in allen Arbeiten seines Berufes aus 
und wurde immer waghalsiger. Alle Verwarnungen des 
Wageimieisters und der Platzbeamten nützten nichts, und | 
die«« Verwarnungen wurden wie selten sonst, häufig und 
scharf ertheilt, denn man konnte ihm nur theils mit Staunen, j 
theils mit Sorge bei der Arbeit zuschauen. Gewähren aber | 
Hess man ihn doch. Kein Circusclown hätte schlangen- 
artiger während des Kollens zwischen die Puffer schlüpfen, 
die Kuppeln ein- und ausschleudern und wieder zurflck- 
voltigiren können als er. Er antwortete stet«: „Die an- 
deren Verschiebet- sind in keiner grösseren Gefahr als ich : 
um was ich mehr riskire, bin ich gewandter und geübter 
als sie." Einmal aber packte ihn sein Geschick und er 
verlor die linke Hand. Hier lag die eigene Schuld er- 
wiesen vor und es hätte höchstens gegen die Bnhn- 
verwaltung der Vorwurf erhoben weiden können, ilass 
der Mann nicht längst vom Dienste abgezogen wurde, 
wenn keine Ermahnung nutzte. 

Ein Kanzleidiener in einer niittelgrosscn Station 
wurde Nachts von der Platzinspection in das schräg 
gegenüberliegende Pumpenhaus gesendet, wobei er vier 
Geleise überschreiten mnsste, während gerade die Loco- 
motive eines in der Station stehenden Lastzuges verschob. 
Zwar nicht vorgeschrieben war es, aber vorsichtig wäre 
es gewesen, eine Laterne mitzunehmen; allein der Mann 
hatte denselben Weg schon unzähligemal unter denselben 
Umständen gemacht. Er sah, dass auf dem vierten Ge- 
leise gerade zurückgeschoben wurde, jedoch war der 
Zugtheil noch mindestens zwanzig Wagenlängen entfernt. 
An der Stelle, wo er das Geleise passirte, befand sich 
eiu Wechsel. Er ging in einer, zur Geleiseachse nicht 
senkrechten, suuderu stark schiefen Richtung, und trat 
unseliger Weise mit einem Kusse zwischen Stock- und 
Spitzschiene derart , dass sein Fuss eingeklemmt 
wurde, oberhalb der Ferse so, dass er ihn nicht heraus- 
ziehen und anch nicht aus dem Stiefel schlüpfen konnte. 
Der Gefangene zerrte aus Leibeskräften und schrie mörde- 
risch, allein Alles umsonst, er wurde zu spät gesehen 
nnd gehört. Als der ihm nächste Wagen ihn schon fast 
berührte, warf er sich rücklings zur Erde und wurde so 
nicht ganz zermalmt; der Fuss jedoch war geopfert und 
imisste nachher amputirt weiden. 

Dnrch heftige Regengüsse war in einer Gebirgs- 
sti-ecke eine mächtige Terrainniisrlinng erfolgt. Die 
Trace wand sich an einer Berglehne empor und halte an 
der Rutschstelle bereits eine beträchtliche Höhe erreicht, 
während die Lehue sich steil noch über 100 Meter vom 
Bahnkörper erhob, bevor sie in sanfterer Neigung sich 
in das Gebirge verlor. Nachschübe von Eni- und Fels- 
inassen in Folge des durchweichten, lässigen Materiales 
der Berglehne hatten nicht nur die Herstellung eines 
Provisoriums, ja eines Ilmsteigweges verhindert, sondern 
auch die Abränmungsarbeit wegen der andauernden Steinab- 
stürze gefährlich gemacht, so dass. bei möglichster Beobach- 
tung der Nachschübe durch zahlreich aufgestellte und mit 



Rnfhörnern ausgerüstete Felsenwächter. nnr Tagarheit 
durchgeführt wurde und mir mit wohldisciplinirten Partieen 
von Oberbau-Arbeitern unter Leitung ihrer gewohnten 
Bahnanfseher und Rottenführer, welche completen Partieen 
von einem grossen Theile der Strecke zusammengezogen 
wurden. So ging es durch vier Tage, während welcher 
der Personenverkehr dort ganz eingestellt war und sich 
Frachtenzüge in den beiderseitigen Stationen gestaut 
hatten. Die endliche Freimachung lag also im höchsten 
Interesse nnd wurde auf allermöglichste Ausnützung jeder 
Minute des Tages gedrungen. Bei einbrechender Dunkel- 
heit Hess der leitende Ingenieur stets mittelst Signal- 
pfeifen das Zeichen zur Einstellung der Arbeit geben und 
entfernte sich dann mittelst Draisine. Am vierten Abend 
geschah dies ebenso und hatten die meisten Arbeiter sich 
bereits in ihre Nachtquartiere begeben; nur ein besonders 
eifriger Rottenführer arbeitete mit ein paar Mann in der 
Dunkelheit auf eigene Faust weiter an dem Abwälzen eines 
Felsstückes, das er begonnen hatte und entschieden noch 
heute vollbringen wollte. Das Unglück wollt«, dass noch 
eine Erdmasse mit grossen .Steinen abstürzte und der 
Rottenführer erschlagen wurde. Seiner Mannschaft ge- 
schah nichts. Es hätte nun allerdings dasselbe bei 
Tage auch sich ereignen können, aber nicht so leicht mit 
ähnlich schlimmem Ausgange, weil die neue Rutschung, 
wenn nicht schon von den Arbeitern, doch wahrscheinlich 
von den Felsen Wächtern bemerkt und wohl rechtzeitig 
wäre signalisirt worden, so dass sich die Bedrohten 
flüchten konnten. 

Das sind drei grundverschiedene Fälle, nicht nur 
in ihrem ganzen Verlaufe, sondern auch in dem Grade 
des Verschuldens, den man jedem der Beschädigten zu- 
muthen konnte. Sie wurden deshalb hier mitgetheilt, um 
zu zeigen, ob die massgebenden Entscheidungen ebenso 
verschieden waren, als die Abstuftingen der Schuld. Im 
ersten Falle war es bravouröser Ungehorsam, im zweiten 
unglücklicher Zufall, im dritten imbedachter Diensteifer, 
was den jeweiligen Unfall herbeiführte. Das geringste 
Verschulden liegt offenbar dein zweiten Unglücke zu 
Grunde, weil da nur die gebotene Vorsicht unterlassen, 
wahrend bei dem ersten und dritten Vorkommnisse präcise 
Vorschriften nicht beachtet worden sind. Bedenkt man 
aber, wie viele gerühmte Wagenmeister aus den bravou- 
[ losesten Verschiebern hervorgegangen sind, und wie er- 
| fblgieich so oft schon bei Eleinentarereignissen über- 
eifrige Arbeiter gleich dem verunglückten Kottenführer, 
gewirkt haben, so verblasst in der Praxis das eigene 
Verschulden beider Beschädigten sehr bedeutend. Dagegen 
besteht theoretisch kein Zweifel an der Schuld Aller und 
an deren gradueller Verschiedenheit. Das Urtheil der 
Bahndirectionen, sowohl iu deren «fficiöseti vorläufigen 
Notizen an die Behörden und Jonmale. als in den «nd- 
giltigen Protokollen lautete aber wörtlich gleich; ,.Verun- 
glücknng durch eigene Schuld des Beschädigten." Und 
i ebenso gleichmässig wurde auch bezüglich der mate- 
.' Wellen Entschädigung aller Betroffenen entschieden. Der 
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Verschieb«' ohne Arm und der Kanzleidiener oliue Fuss 
erhielten gegen ausreichenden Lohn leichte Best-häfki- 
gungen, und die Witwe des Rottenführers bekam etliche 
hundert Gulden Abfertigung, für das arme Weib ein der- 
artiges Capital, dass sie damit ein (Geschäft beginnen und 
sorgenloser leben konnte als früher. Alles ohne Process 
und ohne einen Gedanken seitens der Directionen, von 
ihrem Rechte Gebranch zu machen und den Verunglückten 
oder seine Familie im Processwege seinem Schicksale zu 
überlassen, oder ihn vor die Notwendigkeit einer, nach 
den Tlialsaclien fruchtlosen Klage zu stellen. L'nd es 
Hessen sich so viele ganz analog erledigte Fälle auf- 
iiuden. dass die Anzahl der gegenteiligen Entscheidungen 
daneben rein verschwindet. Dein Verfasser dieses Auf- 
satzes ist in seiner langen Praxis weder unmittelbar, 
noch durch Tradition auch nur ein einziges Geschehnis 
bekannt geworden, wo der im Dienste Verunglückte von 
seiner vorgesetzten Verwaltung nicht die weit möglichste 
Rücksicht und Versorgung gefunden hiltte. Dies wurde 
selbst vor Erlass des Haftpflicht-Gesetzes vom 5. Marx IHK!) 
so gehalten, wo Alles noch ohne Pflicht, nur im Gnaden- 
wege bewilligt wurde. Zu einer allgemeinen Verpachtung 
hatten die Balm Verwaltungen damals sich nicht verstanden, 
jedoch aus Gnade thaten sie das Möglichste. Aber je aus- 
gebildeter die Gesetzgebung eines Staates, desto weniger 
ist in ihm Gnadensache, was nach rechtlichem Urteile 
bemessen uud geleistet werden soll. Deshalb bedeutet das 
Haftpflicht-Gesetz einen wesentlichen Fortschritt im staat- 
lichen Schutze Wehrloser gegen willkürliche, wenn auch 
noch so humane Beurtheilung und für Ersatz eines 
Almosens durch normirte Alimentation. Einen weiteren 
Fortschritt würde aber die Kliminirung eines, so schwer 
zu begrenzenden Begriffe* aus dem Gesetze bilden, wie 
das eigene „Verschulden des Beschädigten" einer ist. 

Freilich könnte absolut nichts geschehen, wenn die 
Vorschriften strenge befolgt würden. Der Anhang zu § 17 
der Eisetibahn-Betricbs-Ordnung enthält eine Reihe von An- 
merkungen, woiin die gefährlichen Handlungen im Detail 
angeführt uud die Verwaltungen angewiesen werden, da- 
gegen Handelnde nach nur einmaliger fruchtloser Warnung 
sofort zu entlassen, auch wenn keine nachtlieiligen Kolgen ein- 
getreten sind. Da ist jede Bravour. das An- und Abkuppeln, 
das Auf- und Abspringen, das Durchkriechen vor dem 
gänzlichen Stillslande der Wagen u. s. w. strenge verpl'mi 
Gerade dadurch aber werden die Bahnvei waltungen, so | 
oft doch etwas geschieht, in die Zwangslage versetzt, 
entweder den Unfall auf ihre Verantwortung seihst zu 
nehmen oder das eigene Verschulden des Verunglückten 
auszusprechen. Aber auch das Ministerium und die Geuernl- 
Inspeetion sind in derselben Zwangslage und können, ein- 
gedenk ihrer Verantwortung, gar nicht anders als sc» 
scharfe Verordnungen Ihm auszugeben, denn der jährliche 
Ausweis derartiger Unfälle liest sich wie ein Schlaeht- 
bericlit. Die treibende Gewalt für die gesetzgebende Be- 
hörde zu strengen Sicherheit*- Vorschriften, für die Bahn- j 
Verwaltung zu deren stiicten Durchführung und für den I 



Bediensteten zu ihrer Umgehung auf eigene Gefahr, sie 
ist für alle drei die nämliche : die Gefährlichkeit, des Be- 
rufes an und für sich und die Schnelligkeit, mit welcher viele 
Functionen durchgeführt werden müssen. Das sind zwei 
Gegensätze, deren Ausgleich dem besten und ausführlichsten 
Gesetze niemals vollkommen gelingen wird, wie auch aus 
den bestehenden Verordnungen zu ersehen ist, worin 
immer neue Massregeln mit dem Bedauern abwechseln, 
dass die seit Herausgabe der früheren Erlässe eingetretenen 
Unfälle nicht von dem gehoftten Erfolge zeigten. Zwischen 
den feindlichen Kräften, deren Resultirende das Unglück 
herbeiführen, zeigt die obligate Unfall-Versicherung einen, 
wenn auch gewundenen Ausweg insoferne, als zu dem 
ohnedies beklagenswerten Unfälle nicht auch noch ein 
Scbnldbewusstsein hinzutritt, in welches die unver- 
meidliche Gefahr des Berufes und der dolose Zufall sich 
zu theilen haben, während jetzt der beschädigte arme 
Teufel und die schuldlose Bahnverwaltnng einander gegen- 
seitig die Ursache zuschieben müssen, der eine um als 
Krüppel nicht auch noch zu darben, die zweite um zu 
zeigen, dass die Gesetze bei ihr befolgt werden und nur 
der Verunglückte sie umgangen hat. Der etwaige Ein- 
wand, es gäbe auch höchst arbeitsfaule Individuen, die 
sich selbst verstümmeln, wenn sie dadurch zeitlebens sich 
versorgen können, ohne etwas leisten zu müssen, dürfte 
hier wohl nicht gemacht werden mit Berufung darauf, 
dass behufs Militärbefrehmg zuweilen das Gleiche ge- 
schieht : denn einmal sind, zur menschlichen Ehre, solche 
Fälle selten und zweitens befreit vom Soldatendienste 
schon ein Gebrechen, mit welchem der Mann bei einem 
leichten Zweige des Eisenbahndienstes noch zeitlebens 
arbeiten kann, und einen solchen Posten wird man ihm 
auch geben und ihn zur Thätigkeit verhalten, statt ihn 
als Müssiggänger zu provisioniren. 

Ein weiterer (5 rund zur Vermeidung jedes Processen 
ist die Schwierigkeit, gerecht und genau zu entscheiden, 
ob der Beschädigte durch eigene Schuld verunglückt ist 
oiler nicht. Versorgung oder Elend eines Krüppels hängen 
von der Beurtheilung eines verhängnissvollen Augenblickes 
ab, der sich in seiner Zergliederung unter der juristischen 
Loupe ganz anders ausnimmt als in der Hetze ange- 
strengten Dienstes. Ist die stricte Beurtheilung von Eisen- 
bahnkatastrophen überhaupt schwierig, so ist sie dies 
doppelt für den Straf- oder Civilrichter, dem keine per- 
sönliche Erfahrung im Eisenbahndienste zu Gebote steht. 
Ist doch vor Kurzem in der Schweiz von competenter 
Seite verlangt worden, die Entscheidung bei Eisenbahn- 
und bei Unfällen im technischen Betriebe überhaupt, der 
juridischen Beurtheilung teilweise insoweit zu entziehen, 
dass solche Ereignisse von einem, aus vier F a c h- 
ni än nei n unter dem Vorsitze eines .luristen gebildeten 
Senate entschieden werden, ähnlich den bereits bestehen- 
den Militär- und Handelsgerichten. Es ist nicht wahr- 
scheinlich, dass diese Idee sobald zur That wird, aber 
sie zeigt von dem Bewusstsein der Schwierigkeit eines, 
den Thatsachen entsprechenden Urtheiles bei det ai l igen 
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Unfällen, also auch bei Vernnglttckung von Bediensteten 
während ihrer Funktion. Der besprochene Gesetzentwurf 
zeigt einen mühelosen Weg ans dieser Schwierigkeit. Wird, 
wie früher betont, für die Bernfsopfer des Eisenbahn- 
dienstes, die normirte Unfall - Versicherungsrente ent- 
sprechend erhöht, dann wird jeder noch Übrige Ein- 
wand gegen diesen Entwurf verstummen. 

Kndlich sind die Eisenbahn-Verwaltungen, wenn der 
Begriff „Verschulden des Beschädigten" verschwindet, in 
der Lage, ihr humanes Decorum wahren zu können. 
Wenn irgeud ein Verschulden milde beurtheilt werden 
soll, so ist es jenes, dessen schlimme Folgen sich aus- 
schliesslich gegen den Schuldigen selbst kehren. Wer 
durch seine Waghalsigkeil Leben oder Gesundheit Anderer 
in Gefahr bringt, verdient Strafe: wer aber, und nicht 
etwa zum Sport, sondern lediglich zur Beschleunigung 
des Dienstes, nur au seinem eigenen Körper Schaden leidet , 
der hat Anspruch darauf, für die unersetzliche Gesund- 
heit wenigstens materiell, durch Schutz vor Noth, ent- 
schädigt zu weiden. Lud in Wirklichkeit wurde wohl 
noch keinem im Berufe dienstunfähig Gewordenen ans 
Hartherzigkeit die Versorgung vorenthalten, sondern weil 
S 2 des Haftpflicht-Gesetzes in Kraft steht, ist seine An- 
wendung auch den Verwaltungen, die ja mit dem Capital 
der Bahn nicht nach gutem Herzen umspringen dürfen, 
zur Pflicht gemacht, und wie bereits erwähnt, läge in 
dem stetigen bedingungslosen Anerkennen aller solcher 
Entschädigungsansprüche gegenwärtig das Kingeständnis 
des eigenen Verschuldens der Verwaltung. 

Oft genug, ob mit Recht oder Unrecht, werden bei 
Kisenbahnnnfällen jeglicher Art. uamentlich wenn sie sich 
wiederholen, mindestens von der öffentlichen Meinung 
schwere Vorwürfe gegen die Verwaltung ei hoben, und 
sind mehrmals schon ernstliche Folgen für den Verwaltungs- 
kurper oder einzelne seiner Organe daraus entstanden. 
Pas Bestreben jeder Verwaltung, vorwurfslos dazustehen, 
ist daher tief begründet. Mit der Annahme des be- 
sprochenen Gesetzentwurfes entfallt jeglicher Vorwand zu 
eint-r Anklage gegen die Eisenbahn-Verwaltung bei den 
zahlreichen Vemnglnckungen im Dienste durch eigenes 
.Verschulden des Beschädigten". M— a. 

Anwe ndung elektrischer Slalions-Derkiagssifrnale 
bei Central- Weirheaanlagen. 

Vortrag des Herrn Oncar \V ehr, Atljunct der k. k. österreichischen 
Staat sbabnen, gelullten in der Cln1>- Versammlung am 20. Märe 1S94. 

Hochverehrte Anwesende ! Wenn irh mir erlaube, heule 
Ihre Geduld in Anspruch zn nehmen, so geschieht dies aus 
dem Grunde, weil ieh der festen l'eberzeugung bin, das* 
jeder Neuerung im Eisenbahnwesen gerade hier in diesem 
Kl eise das giösste Interesse entgegengebracht wird, und weil 
es mir ein HedUifnis ist, auch ein geringes ScUerflein zu der 
steten Vervollkouminuiig unscicr Klscnbahii-Einrichtuiigeii hei- 
zot ragen 

Schon seit mehreren Jahren hnhe ieh mich damit be- 
schäftigt, den in Oesterreich so vielfach in Verwendung 



| stehenden, und in letzterer Zeit mit l'nreclit so Stiefmütter- 
lieh behandelten elektrischen StalioiiKdeeknngs - Signalon ein 
weiteres Feld für ihre Verwendung zu eröffnen, und ich glaube, 
dass die« leicht möglich würe. wenn man sich entschliesseii 
würde, diese Signale hei den, von Jahr zu Jahr an Ausdeh- 
nung gewinnenden Central- Weichenrtell- und Sicherungsanlagen 
zu vet wenden. 

Heute weiden überall dort, wo solche Stellanlagen ein- 
geführt werden, und wo elektrische Perknngssignale bereits 
in Anwendung stehen, diese entfernt, und durch mechanische. 
Atme- oder Sehelbensignale ersetzt, weil allgemein die Ansicht 
verbreitet ist, dass elektrische Signale dieser Art nicht in 
' elu eiufaehes und dabei doch verlässlirhes Abhängigkeit*- Ver- 
hältnis zu den Weichenstell- nnd Sicherungsunlagen gebracht 
werden können. 

Zu beweisen, dass auch elektrische Stntionsdeckangs- 
Signale hier vollkommen ihren Platz ausfüllen, soll die Haupt- 
aufgabe meines heutigen Vortrages bilden. 

Es sei mir hierbei jedoch vorerst gestattet, einen kurzen 
Klickhlir.k auf die Entwicklung der Distanzsignale im Allge- 
meinen, soweit hieibei speciell Oesterreich in Betracht kommt, 
zn werfen, weil ich glaube, das die» zum besseron Verständnis 
der ganzen Sache nothwendig ist. 

Die ersten Stationsdeckung!»- Signale wurden auf mech.i- 
■ nischem Wege bethiltigt und sind es besonders die <«n- 
; struetionen von Kauf man, Clement und in erster Linie 
von der Wiener Finna Stefan v«>u G ftt z & Söhne, welche 
die weiteste Verbreitung in Oesterreich gefunden haben. 

Pleso Signale hatten jedoch den grossen Naclitheil, dass 
als Zngfdraht für die Stellung derselben einfacher 5 bis (i mm 
. starker Elsendraht verwendet wurde, welclier bei jeder 
| Temperatursdifferenz seine Lange bedeutend Änderte, so dass, 
I spec iell zur Herbst- und Fiühjuhrszcit, bei grossen Temperature- 
schwatikuiigen eintraten, off eine füglich zwei bi> drcimaligc 
Drahtzngsrcguliiurig nothwendig war, wollte man eine correcte 
und unzweifelhafte Stellung der Signale erzielen, 

Auch TerraiiischwierigkeiUm übten auf die Aufstellung 
dieser Signale grosse Hindernisse ans, und die Entfernung des 
Signale* vom Stellorte blieb unter allen Umstanden eine hc- 
schränkte, wenn die Umstellung desselben durch eine Menseheu- 
ki alt überhaupt noch möglich sein sollte. 

Einzelne t'onstrnctiouen dieser Sigualarten hatten und 
! haben leider noch heute .Stellvorrichtungen, welche geradezu 
1 eine Gefährdung der. mit der Stellung betrauten Personen 
in sich schliessen. 

Auch Schnee und Eis waren geschworene Feinde dieser 
Signale, und machten deren Handhabung oft unmöglich. 

Es war daher selbstverständlich, dass man trachtete, 
Deckung*- Signale zu constrniren, welchen diese Ucbelstimde 
nicht anhafteten. 

Kein ehemaligen Telegraphen - Vorstand der Elisabeth- 
Westbahn. Herrn Ober - Ingenieur Schonbach, gohnbrt 
das Verdienst, in Oestei reich zuerst brauchbare elektrische 
Stationsilecknugs-Signale hergestellt zu haben, bei welchen er 
als Hetriebakrafl den elektrischen Strom aus galvanischen 
Elementen verwendete. 

Piese Signale hatten gegenüber den damals bekannten 
mechanischen Peckungssignalen den grossen Vortheil, dass 
dieselben ohne Rücksicht auf die Terrainhes« hatVetihoit in be- 
, liebiger Entfernung vom Stellorte aus atlfgeste.lt werden 
konnten, dass diu Stcllntnr derselben in die Hand des Ver- 
ki'hrsbeaniten selbst gelegt wurde, und dass Schnee und Eis 
keinen Einflnss auf die Kunct Unbilligkeit derselben ausübten. 

Nkhtfdestoweiiiirer hatten auch diese Signale, wie eben 
leider Alles niif der Welt, ihre Schattenseiten, und eine der 
I griissten bestand darin, dass jede atmosphärische Elektricitilis- 
I entladung bei Gewitter eine unbeabsichtigte Au»l»&Mig des 
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Signallanfwerkcs nnd mit demselben einp Umstellung der 
Sigualscheibe zur Folge hatte, nnd daher eigentlich eine stete 
tiefahr fiir die anstandslos« Abwickelung und für die Sicher- 
heit de« Verkehres in sich barg. 

Die vielen Aendernngen nnd Verbesserungen, welche 
v.oi anderen Constructeuren unter Beibehaltung der gleichen 
Bctrichski aft an diesen Signalen vorgenommen wurden, haben 
keine zu einem vollkommen befriedigenden Resultate geführt. 

Krst durch die Anwendung von Wechselströmen, dip 
durch Magnetiiiductoron erzeugt werden, gelang es, anch diesen 
llehelstand zu beseitigen, und waren es in dieser Bichtnng 
ilie österreichische Nordwest bahn, und bei derselben in erster 
Linie der dortige Telegraphen - Vorstand, Herr Inspektor 
Bcchtold, welchen da* Verdienst gebührt, bahnbrechend für 
diese neue Construction nnd Betriebsart eingetreten zu sein, 
nnd die dei artigen Signale zuerst in grösserem Mause zur An- 
wendung brachten. 

Heute werden wohl schon fast alle in Oesterreich vor- 
handenen elektrischen Diatanxsignal» mit ltiductimisströmeii 
betliatigt und haben sich dieselben in jeder Hinsicht als höchst 
Verla sslich und brauchbar erwiesen. 

Während der ganzen Zeit der Entwicklung der elek- 
trischen Stationsdeckungs - Signale waren aber auch die Ver- 
suche nicht eingeschlafen, die auf eine Vetbessernng nnd Ver- 
vollkommnung der mechanischen Signale dieser Art hinzielten, 
und sind auch iu dieser Hinsicht namhafte Resultate er- 
reicht worden. 

Es können dl« heute mit Doppelstahldrahtzügen aus- 
geführten mechanischen DistAii/.sIgnalc der Finnen Siemens 
undHalske nnd Stephan von Götz und Söhne in Wien, i 
welch« In Form von Armsignalen oder von Klappselieiben an- 
gefertigt werden, getrost als das Beste hingestellt werden, 
was in dieser Richtung zu leisten überhaupt möglich ist. 

Bei der «llniähligeii Ausbreitung der Central- Weichen- 
steil- und Sicbertmgsanliigen, bei denen die Stellnng der Weichen 
ja auch auf mechanischem Wege erfolgt, und bei welchen, 
sollen dieselhen ihrem Zwecke vollkommen entsprechen, auch 
die Station« - DcckuugKsigualo einbezogen werden müssen, war 
es natürlich, das« man zu den mittlerweile namhaft ver- 
besserten mechanischen Decknngs - Signalen grill', bei denen I 
eut sprechend der ganzen mechanischen Anlage, leicht die Her- I 
Stellung der Abhängigkeit mit den WeichonBicherungsanlagen I 
diirch/.nfiihreii war. 

Man nimmt hiebei die mechanischen Distauzsigtmle am j 
so lieber, als sich dieselben im Sinne der bestehenden Vor- 
schrift, selbstthätig aut „Halt" einstellen, wenn ein Heinsen 
des Drahtzuges eintritt, wahrend die elektrischen Deckung*- 
Signale mit Inductionsbetiieb beim Eintritt von Leitung*- oder 
Appnratstöniugeu die einmal innu gehabte Stellung beibehalten. 

Trotz dieses grosseu l'ebelstandes der elektrischen l»e- 
ckuiigs-Sigtialc mit Inductionsbctrieb, wurden dieselben abpr 
mit Rücksicht auf ihre sonstige Vciläeslichkoit und anf ihre 
billigen Anschart'nngs- nnd Erhaltung>kosten als einfache 
Distaiizsig'ialc vielfach verwendet, und waren z. H. mit Finde 
des Jahres ISU.I bei den k. k. österr. Staatsbahnen allein 
noch 856 elektrische gegen 750 mechanische Signale in Ver- 
wendnog. 

Mit Rücksicht auf die vielen Vortheile, welche die clek- 
Ir ischen Deckutigs - Signale mit llidlictioiishctlieh bieten, ent- 
si liloss sich die russische Regiei ung. im Jahre l88i) dieselben 
probeweise anf ihren Eisenbahnlinien einzuführen, weil diese 
bei den dortigen strengen Wintern verlässlicher in der Fnne- 
tioniiuug und billiger in der Instandhaltung sind, als die 
mechanischen. 

Ks winden damals Signale der Wiener Firma Teirich 
und I. e o p o ] d «• r verwendet und vollkommen zufriedenstellende 
Resultate damit erzielt. 



An deren dpftnitive Einführung knüpfte die ni'siurlie 
Regierung jedoch die Bedingnng. dass diese Signale entsprechend 
den bestehenden Vorschriften beim Eintritt vun Störungen 
selbstthätig die Haltstellung einnehmen müssen. 

Auch diese Bedingung wurde gelöst nnd die erste An- 
regung hierzu gab Herr Carl Loievski in Moskau, indem 
dei>elbe mmbinirten Indnctioim - Wechselst rotu und gleich- 
gerichteten Batteriestrom für die Stellung des Signale* in 
Voi schlag brachte und hiebei den lnductiousstroni für Hie 
Stellung von «Halt* auf .Frei", die Unterbrechung eine* 
Hatteriestrouies dagegen für die Stellung von »Frei* aut 
.Halt" verwendete. 

Biese Idee wurde von der Firma Teirich und Leo- 
pold e r weiter erfolgt und führte schliesslich zn einer t <m- 
»truetiou von Apparaten, welche die verehrten Herren hier 
sehen. 

Ein genaues Eingehen auf die Details dieser fotistructvw 
würde hier wohl zu weit führen, ich bin jedoch gerne bereit, 
den Herren Uber Wunsch nach Schluss des Vortrages nähere 
Aufschlüsse über dieselbe zu geben. 

Eine detailirtc Beschreibung derselben saiimit erläuterndes 
Zeichnungen wurde von mir übrigens im 8. Heft der Berliner 
elektrotechnischen Zeitschrift vom Jahre 1893 veröffentlicht. 

Durch einen höchst einfachen und sinnreichen Merhanisnis« 
wird hierbei erreicht, dass beim Eintritt eines Batteriefeliler». 
beim Reissen des Leitungsdrahtes oder bei Beschädigung d-i 
Elektro-Magnerspnlen, durch Gewitter, sowie beim Reissen der 
Gewichtsschnur die Dlstanzsigiiale selbstthätig in die Halt- 
stellung zurückkehren, wenn der Fehler hei deren Freistellung 
eintritt, respective das« dieselben In der Hai tstellung ver- 
harren, wenn der Fehler in dieser Signalstellnng auftreten 
sollte. 

Line weitere Neuerung, welch« zwar nicht direct mit 
dem eben erwähnten System zusammenhängt, die aber nichts- 
destoweniger Beachtung verdient, und als bedeutender Fort- 
schrill bezeichnet wenleii tniiss, möge, weil sie anch bei d-n 
neueren Signaltvpeii der elektrischen Distanzsignale allgemein' 
Anwendung findet, hier noch kurze Erwähnung Anden. 

Es ist vom Standpunkte einer gesicherten Botriebsführiiii!.' 
jedenfalls vortheilha», dass die letzte Stellung eines Station-.- 
Becknngssignales bei abgelaufenem Triebgewicht die Hall- 
Stellung ist, weil sonst der Fall eintreten könnte, dass ilir 
Station ohne Deckung wäre. 

Man hat allerdings hierfür schon seit längerer Zeil ein 
unvollkommenes Auskunftsmittc) gefunden, indem mau die t« 1 - 
wichtsschnur des Triebgewichtes dazu verwendete, kurz v>-r 
dem gänzlichen Ablauf einen Hebel zu heben, und dadurch 
das Laufwerk anf mechanischem Wege in der nächst folgenden 
Kaltstellung zu arretiren. 

Hiebei blieb aber immer noch der Cebelstand zurück, 
dass bei einer nachträglich erfolgten neuerlichen St Piment- 
semlung durch die Station das Laufwerk durch die Aiikn- 
bewegwig ausgelöst wurde. 

Sobald beim Aufziehen des Gewichte« auch die '»•'• 
chunische Anetirung aufgeliobeu wnrde, stellte sich dj« 
Deckungs-Signsl unbeabsichtigt auf „Frei". 

I m dies zu vermeiden, wird eine automatische Aus- 
schaltung der Elcktromugnete in Anw endung gebracht, dun Ii 
welche eine später erfolgte Stromentsendung auf die Ausli^nns 
des Stellwerken wirkungslos bleibt. 

Solche Distanzsignale mit combinirleiu Inductioiis- nnd 
Batteriebetrieb, sowie mit der eben beschriebenen Einrii lituue 
für Spnleiiaussehaltung sind sowohl auf russischen al« aut 
österreichischen Eisenbahnen seit mehreren Jahren in grösserer 
Anzahl in Verwendung nnd entsprechen vollkommen den ;i" 
sie gestellten Anfordei Hilgen. Die neue Betriebsinethode iu Arn 
beiden älteren Betriebsarten, bei welchen entweder nur 
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Batteriestrom oder nnr Indactionastrom zur Anwendung ge- 
langt», zweit'ell«8 ülierlegen, weil sie deren Vortheile in sieh 
vereinigt, ohne deren Nacht heile zu besitzen. Sie ist schon 
deshalb überlegen, weil hiebei den gesetzlichen Bestimmungen 
vollkommen Rechnung getragen ist, ohne da« deshalb ein 
minderer Grad von Sicherheit In der Functlnnlrung der Apparate 
eintritt. 

Ein nicht scu untersehÄtzender Vortheil liegt auch darin, 
dass Apparate alterer Coiistructionen ttehr leicht und ohne 
nennenswerte Kosten zn .Signalen dieser neuen Type um- 
gestaltet werden könneu. 

Mit dieser Neuerung ist aber auch der Einwand be- 
seitigt, das« di« Combinirnng elektrischer Statinns-Decknngs- 
slgnale mit Central - Wclcheminlngen, wenn auch nicht ganz 
unmöglich, so doch mit grossen Schwierigkeiten verbunden ist: 
und diese Signale dort, wo sie vorhanden sind, bei der In- 
stallation von Central - Welcbcuanlagen gegen mechanische 
l'eckungssignale ersetet werden müssen. 

I»ie Abhängigkeit dieser elektrischen Distanzsignale von 
< Vntral weichen • Einrichtungen * liisst sich vielmehr auf eine 
höchst einfache und dabei verläßliche Art lösen; und zwar 
sind die Bedingungen, die hierbei gestellt und erfüllt weiden 
müssen, folgende : 

1. Da« Distnnzsignal darf erst dann auf „Frei" gestellt 
werden können, wenn sammtliche, flu* die bestimmte Fahrt- 
rklituojr in Frage kommenden Weichen ihre richtige Stellung 
erhalten haben, und in derselben verriegelt worden sind. 

9. Muss bei Rückstellung erst da« Distanzsignal auf 
.Halt* gestellt werden, ehe die freie Beweglichkeit der 
Weichen eintritt. 

Dies kann anf folgende Art erreicht werden : Durch 
eiu« Contnctvorrichtung, welche entweder an der drehbaren 
Adise de« Signalarmes beim Fnhrstrnssensemaphor oder am 
Siellhelwl dieses Semaphores oder der Fiihlschienen befestigt 
werden kann, und zu dem die Stellleitung des Distanzsignales 
tölirt, wird bei jeder Umstellung des Semaphorarmes. map. 
den Stellhebels ein Oeflhen oder ein Schliefen der Leitnngs- 
Verbindung erzielt. Hierdurch wird, wenn die Einrichtung so 
{«troffen ist, dass die Leittuigs- Verbindung bei der Haltstellung 
des Fiihrstrassensemaphora oder bei nicht gezogenem Stell- 
hebel, also bei freier Beweglichkeit der Weichen unterbrochen 
ist, eine Freistellung des Slutioiis-l>ockniigssignnlos so lange 
unmöglich sein, als der Fahl »trassensemnphor in der Halt- 
stellung verbleibt. 

Bei anf „Frei" gestelltem Fahret r*B»ensemnphor da- 
gegen, d. 1., bei verriegelten Weichen, kann das Stations- 
Deckungsaignal nach Bedarf auf „Frei" und „Halt- gestellt 
«erden, weil in diesem Falle der Contact in der Cnntactvor- 
richtang geschlossen ist, und die Leitungs-Verbiridungen znm 
heckungssignal intact bleiben. 

Bei Umstellung des Fabrstraiseusemnphors von .Frei" 
auf „Halt" erfolgt auch eine automatische Hitltstelluiig des 
Deckmigssignales. wenn dasselbe zu dieser Zeit anf „Frei- 
gestellt war, weil durch die Drehung des Semaphorarmes resp! 
dee Stellhebels auch eine Unterbrechung der Stellleitung des 
HUtanzsigiiales in der Contnctvonichtung. und damit eine 
Unterbrechung des Batteriestromes in Zusammenhang steht. 

Ein Vergleich zwischen den Anschaffung» - Kosten der 
mechanischen nnd der elektrischen Stntioiis-Deekungssignale 
füllt unbedingt zn Gunsten der letzteren Type aus, da bei 
derselben diese Kosten kanm zwei Drittel der Kosten für 
mechanische Signale betragen. 

Bei den Betriebs- und Instandhultungs - Kosten ist das- 
selbe in noch viel günstigerem Masse der Fall. 

Der Unterschied tritt besonders dort sehr grell zu Tage, 
«» strenge Winter nnd grosse Scbneemassen bei den me- 
chanischen Decknngs-Signalen ein oftes Abeisen der Zugs- 



droiite und Fflhrnngsrollen, sowie ein Freihalten derselben von 
Schnee erfordern und dadurch bedeutenden Aufwand an Arbeits- 
kräften nöthig machen. 

Faxst man den weiteren, nicht zn unterschätzenden Um- 
stand in's Auge, dass die Aufstellung der elektrischen Decknngs- 
l Signale eine weitaus leichtere, als jene der mechanischen 
I ist, weil dabei die complicirten Drahtzngsfnhrungen entfallen, 
• dass ferner die Boilenbeschaffeiihc.it, die Krümmungen der Bahn 
und die Entfernung zwischen Standort und Stellort ohne jeden 
EinHuss auf die anstandslos Functionlrung der Signale bleibt, 
dann muss wohl selbst von den Gegnern der elektrischen 
Signale zugegeben werden, daes den elektrischen Stations- 
' Deckunguignalen bei dem heutigen Stande ihrer Ausführungen 
unbedingt der Vorrang gegenüber jenen, mit mechanischem 
Betriebe einzuräumen ist. 

Und wenn auch zugegeben werden muss, das» die elek- 
trischen Decknngssignale alterer Constnictimi ihren Platz in 
Comblnation mit Central -Welchonanlngoii nicht, oder doch nur 
mangelhaft ansgeflillt hatten, so trifft dies bei der letzteren 
Signaltype, bei welcher Inductions- und Batteriebetrieb in Vci- 
I weudung stehen, nicht mehr zu. 

Die Function dieser Signale ist, wie die Erfahrung ge- 
lehrt hat, eine vollkommen verlässliche, nnd die Herstellung 
der Abhängigkeit zwischen den Stations-Deckungssignaleii nnd 
der Central - Weichenanlage unterliegt, wie eben erläutert 
wurde, weder Schwierigkeiten, noch orfordert dieselbe nennens- 
werthe Kosten. 

Jedenfalls dürfte es sich lohnen, dort, wo elektrische 
Deckungssiguale vorhanden sind und Central- Weiehenanlagen 
zur Einfiihrniig gelangen sollen, praktische Vennche in der 
angedeuteten Richtung vorzunehmen, denn nur dadurch kann 
der wirkliche Wert einer Neuerung erkannt und beurtlu ilt 
werden. 

Wenn dies auf Grund meiner heutigen Anregung ge. 
schellen sollte, dann ist der Zweck meines Vortrages voll- 
kommen erfüllt, denn es würde dadurch neuerdings ein Ver- 
such zur Verbesserung der stetig und rastlos fortschreitenden 
Entwickelung des Eisenbahn - Signal wesens gemacht, durch 
welchen bei mindestens gleicher Sicherheit in der Signnlisiriing 
bedeutende ökonomische Erfolge erzielt werden könnte». 

Nur das rastlose Vorwart sstreben und da« stete Ringen 
nach weiteren Verbesserungen hat die Eisenbahnen und deren 
Einrichtungen der hohen Stufe der Vollendung zugeführt, auf 
welcher sie heute stehen, und Vorwitrtsstreben mit vereinten 
Kräften, bleibe auch in Zukunft unsere l^sung, dünn Still- 
stand ist Rückschritt. 



CHRONIK. 

Schal verein für Heamtentöchter. Dieser Verein bat iin 
Sinne seiner Statuten einen Betrag enr Ertheilnng von Handstipendien, 
llnterrirhtsbeiträgen. bezw. I.ebrmitlelbeitrigen znm Besuch der 
heberen Blldungeanatalten in Wien und in den Kroniiiodern, für das 
Schuljahr lBH^S an mittellose Töchter tou Beamten oder deren 
Waisen bestimmt. 

Ferner gelangen eine Reihe von Fretplitzen und halben Frei- 
plSUeu in «6 dem Scbulvereine für Bearotentocbter cur Verfügung 
»leitenden Erziehungsanstalten, Fachschulen, Industrieschulen uud 
Spracbschuien Wiens zur Verleibnng ; die Beneflcien dieser Freiplätze 
nnd halben Freipl&tze erstrecken sieb jedoch nnr auf den freien 
Unterricht, keiueaweg« aber auch nnf freie Kost nnd Verpflegung. 
Schliesslich werden eine Anzahl von treiwerdenden Plauen im 

. „BcaiDtentöcbterheim" verlieben, welches bestimmt ist jnugen Beamten- 
töchtern tu« der Provini eine Stätte der Unterknnft, der Pflege und 

I sorgsamen Aufsiebt zu bieten, ihnen den Besuch von weiblichen 

' Unterricbtennstalten zn ermöglichen nnd wührend die*er Zeit das 
Elternhaus thunlkbst zu ersetzen. Dm Kostgeld für die Zöglinge 

| des Tüditerbeims betragt monatlich 40 fl.. kann jedoch in besonders 
berilcksichtigungswprten Füllen anf 35 fl. herabgesetzt werden. 

Bewerberinnen um solche Benennten, sowie diejenigen, welche 
bereits im Genüsse derselben stehen und um deren Fortbezng nsch- 
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»tichen. haben ihre Gesuche bis längstens Ende Mai 1894 im das 
Präsidium de» Scbnlvereines für Beamteutttchter, VIII., Lange«»*«* 47, 
an richten. Piene Gesuche sind auf der von dem Vereine aufgelegten 
nnd bei demselben unentgeltlich erhältlichen Drneksorte bei genauester 
Beachtung sänimtlicher Rubriken nnd Anmerkungen xa verfassen nnd 
mit der Mitgliedskarte den Bewerbers und dem letzten Schulzeugnisse 
der Bewerberin zu belegen. 

Nach den Vereinaatntutcn werden bei sonst gleicher Anspruchs- 
herechligting vor Allem jene Couipelentiiineu iii Betracht gesogen, 
dereu Väter oder Mütter sowohl dein Sehnlvereine, al* auch dein Ersten 



allgemeinen Beamtenrereine alt Mitglieder angehfiren oder bei ihrem 
Ableben angebftrt haben, 
zugsweiee bernckiichtigt 



ebftrt haben, wobei verwaiste Tochter von Beamten 



fl. fl.424.77:> :s-J 
fl. 173.4:.HC. 
n.L',37-.ir,l«,7 



Statnten, Programme, ('oncurs-Ansschreibringen, sowie hierauf 
heznghabende Anskünfte sind von I -« L'hr Nachmittag« in der 
Vereinskauzlei, VIII., Langegnsae 47, erhältlich. 

Ana dem Geschlftebeiieht der Aussig Teplilzer Eisen- 
bahn-Gesellschaft für daa Betriebajahr 1898 entnehmen wir 
folgende Daten: Im Jahre 189:) wurden auf der Anssig-Tepliuei' Balm 
befördert 1 .97 1 . r»5. r i Personen nnd fi,60o.8l-"> Tonnen Olllsr. daher nm 
77.120 Personen nnd nm KM.I80 Tonnen Otiter mehr, wie im 
.lahre 1882. 

Von den Gütern waren 7.775.952 Tonnen Kohlen und 824.3r>:j 
Tonnen diverse Güter, nnd zwar wurden die Tnrbezeiehneteu Köhlen- 
■luaotitäte» im Lvcalverkehre mit 479.109 Tinnen, «ur Elbe mit 
1 ,»43.349 Tonnen, nach dem Inland« mit ü,«49.340 Tonnen, 
dem Auslande mit 3,308.654 Tonnen verfrachtet 

Die Brutto Eiuuahiucn im Jahr 1893 betrugen 
daher sieh gegen daa Jahr 1892 eine Mebreinnahine 

von - 

ergibt. 

Die Betrieb« - Ausgaben beziffern »ich anf 
Rs ergibt sich sonach abzüglich der Stenern, dann 
der für die Priorität« Anleihe erforderlichen 
Zinnen und Tilgungaquote nnd der vertrags- 
hlungen an die k. k. Stantsbahneii 
Gemeinst hafts - Verkehren ein Reinge- 
winn von fl. 2 M3.S9I 97 

Die am 25. April d. J. in Teplitx stattfindende XXXVI. ordent- 
liche Generalversammlung wird wegen Verwendung des erzielten 
Reingewinnes Beschluss zu fassen haben nnd wiederholen wir an« 
früheren Berichten, daaa der VerwaltunpHrath die Vertheilung einer 
Dividende von fl. 72 per Actio k fl öoo beantragen wird. 

Die Bahn hat eine Gesammttänge von 101-152 km, wovon 
die ganze Strecke von Aussig bii Kumotaa per 64 971 km doppel- 
gleisig ist. 

Hiexn kommen 75 Flttgelbahnen in der Gesamrotlänge von 
fiß'6fi6 km, »o dass die (iesammtlänge der von der Gesellschaft be- 
triebenen Bahnstrecken 1K7-81B km, die Länge säinmtlicber Gele»»« 
anf der Hauptbahn und den Flügelbabnen 424 840 km beirügt. 

Die Hochbauten der Ilaupt- und Flllgelhahneii netunen eine 
FlUche von 742 49 Ar ein. 

Der Fahrpark besteht in : 82 Locomotiven, 84) Tendern, 
1 14 Personenwagen, 25 Condnctenrwagen, 2 Poslambolance- Wagen, 
10 SpecialgÜter • Wagen, 250 sonstige gpdeckte Lastwagen, 
iiWiO Kohlenwagen (hievon 1300 Stück mit 15 Tonnen Tragfähigkeit». 
200 Eo.uipagewagen. 1 Schneepflug, 4 Draisinen, 55 Bahnwagen 
und 1 Hilt'swagin für Bahnunfälle und hat daher im Jahre 1893 eine 
Vermehrung um ß Locomotiven, 4 Tender und «00 Kohlenwngcu mit 
15 Tonnen Tragkraft erfahren. 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. 37. Coueeaslons Urkunde Tom 23. Jänner 1894 für 
die Ostgalizischen Loealbahnea. 

„ . 3". Bewllliunng *ur Vornahme technischer Vor- 
arbeitern flr eine normalspurlge Localhahn 
von der Station Stramberg der bestehenden 
Standing - Stromberger Loealbahn zum An- 
aohloase an die Linie Kojeteln— Bielits der 
k. k. priv. Kaiser Ferdinands» Nordbahn bei 
Prankstadt oder Wernadorf. 

„ r 37. Bewilligung snr Vornahme technischer Vor- 
st betten für eine normalsporige, von einem 
Punkte der projectlrten Localbalm Ton der 
Station Auapita der k. k. pri v. Kaiser Ferdlnands- 
Nordbahn anr SUdt Ansplta ahsweigende 
Localbahn nach Gay» oder Gilding. 



V.-Bl. Nr. 38. Krinas des k. k Handehminietern Tom 
23 Mär* 1894, Z. 5740, an die Verwaltung 
der k. k. priv. Keiner Ferdinande- Nordbahn 
als gfsthäftsfUlirrade Verwaltung in der F.lsrn- 
babn-üirrctorrn-ONinforenz, betreffend di« Zu- 
sammenstellung der Vermerke nnd Erklä- 
rungen, deren Aufdruck anf den Internen and 
internationalen Frachtbriefen gestattet Ist. 
„ . 38. Knndmachnng denk. k. llandelsmi nisterinms 
vom 38. März 1804, Z. 16074, betreffend 
Aendernngen in der Liste der Eisenbahnen, 
anf welche das internationale Uebereinkommen 
Uber den Eisenbahn-Fracht verkehr Anwendung 
findet 

Ausführung! - Verordnung der Ministerien de« 
Handels nnd der Jtstl« Tora 89. Mär« 1894 
an Artikel III de« Gesetses vom 4. April 1893. 
K.-G..B1. Nr. 50, betreffend die den Anlehen 
nnd Ret'htsnrknnden der Conmlasion für 
Verkehraaalagen In Wien einzuräumenden 
staatlichen Begünstigungen. 
Erlaas des k. k. Handelsministerium.! vom 
30. Märs 1894. Z. 14128. an die Verwaltung 
der k. k. prlv, "Kaiser Ferdinands - Nordbabn 
als derzeit Vorsitzenden in der Kisenhabn- 
Directoren • Conferent, betreffend die ver- 
suchsweise Verwendung einer neueonstrnirten 
Doppelalgnallaterae flr iweitheilige eugl lache 



39. 



40. 
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Kncyklopädit» des getammten Eisenbahnwesens in 
alphabetischer Anordnung. Fler ausgegeben von Dr. Victor 
KBII, Gcneral-Direetionaratb der k. k. österreichischen 
Stnatsbabnen unter r e d act i o ne 1 1 er Mitwirkung der 
Ober- Ingeni eu re F. Kieneaperger nnd Ch. Lang. Sechster 
Baud. , Personen wagen" bis „Steinbrücken'. Mit 239 Ori- 
ginalholzschuitten, 12 Tafeln und 5 Eisenbahnkarten. 
Wien. Druck und Verlag von Carl Gerold's Sobn. 1894. 
Prei» fl. «. In Nr. 45 ex 1889, Nr. 37 ex 1890, Nr. 40 ex 1K9I. 
Nr. 37 ex 1892 nnd Nr. 25 ex 1893 haben wir sowohl den Inhalt 
als die Ausstattung der ersten fünf Bände geschildert. Die Charakte- 
ristik des vorliegenden sechsten Bandes ist dieselbe geblieben and zeigt 
von der nämlichen sicheren Hand in der Redigirnng des gross an- 
gelegten Werkes, dessen siebeuter, der Seblussband, heuer noch er- 
scheinen soll. 

Für die seinen Vorgängern ebenbürtige Reichhaltigkeit des 
sechsten Bandes iniige folgendes Verzeichnis der Hanptartikel sprechen : 
Birk: Semmeringbahn, Stadtbahnen; Calmar: Rumänische Eiseu- 
hahnen; ('laus: Spurweite ; nietler: Schweizerische Eisenbahnen ; 
Elhel: Schroiermaterialien, Sebmiervorriehtungen ; Gleim : Pfaud- 
recht; Gölsdorf: Rohrrinnen, Sandstrenvorrichtung. Schornsteine. 
Sicherheitsventile; Goering : Schienentlberbabung ; Hilse: Pierde- 
bahnen ; Iluguet: Spanische Eisenbahnen; Kecker; Signa] wesen ; 
Kohl für st: Quecksilbercontaete, Relais, Stationstelegraphen; v. d. 
Leven: Prenssische Eisenbahnen; Lnndberg: Schwedische Kiien- 
babuen ; M arek; Raucbverzehrnng ; Melau : Steiubrücken ; Meyer : 
Seilbahnen; Neblinger: Schiuiedou ; Schäfer: Schiebebühnen: 
Schubert: Schneeptluge, Schnee- nnd Lawinen- Scbutznnlagea; 
Schützenhofer: Personen-. Post-, Schlafwagen ; v. Sey de w i tz : 
Sächsische Eisenbahnen; Spitzner: Räderpressen; v. Stoekert. 
Rader; Stöckl: ynercouatrnctionen der Brünen; Wehren- 
fennig: Speiaewasser ; Winkler: Pilstuabahn ; Widimskv: Si- 
birische Eisenbahnen : nebstdem an grösseren Artikeln noch Bio- 
graphien vou um das Eisenbahnwesen verdienten Männern, Kinrcl- 
beschreibnngen vou nicht oben bereits genannten Eisenbahuen uwl 
hunderte kleinere Artikel. Besonders wertvoll sind auch in diesem 
Bande die Verzeichnisse der einschlägigen Literatur, welche jedem 
einzelnen Artikel, über riWeti Inhalt eine solche Literatur überhaupt 
besteht, beigefügt sind. M— a. 

Ein Beitrag zur Lösung der Tra in way frage. Von 
A. G. Faatorelli, Ingenieur. 2 Bogen gross 8°. Diese 
Broechflre, welche dem vom Autor am 13. Mir* 1894 im „Oluh 
üstetreiehi.-clier Eisenbahn- Kt muten" gehalteueu Vortrage zu (<rumie 
lag. ist im Verlage vuu L e h tu a u n & W e n t z e 1" in Wien er- 
schienen. Bezüglich des Inhaltes dieser fleissigen Arbeit beru:>u 
wir uns anf den Auszog in Nr. 13 ex 1894 der .Oesterreichisclien 
hi-eiibabii-Zeitung". 
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Von der Sibirischen Eisenbahn. 

Mit der vom Casar im Jahre 1891 getroffenen Ent- 
scheidung zum Baue einer durchlaufenden transsibirischen 
Bahn, welche das sibirische Gebiet mit den bestehenden 
Bahnen des europäischen Russland verbinden und hier- 
nach eine ununterbrochene Linie von St. Petersburg bis 
an das äusserste östliche Ende des grossen russischen 
Reiches in Wladiwostok bilden soll, ist in der Geschichte 
des Eisenbahnwesens ein Ereignis ersten Ranges inaugu- 
riert worden, und es ist erklärlich, dass die gesammte Fach- 



war, dem Weltverkehre erschlossen werden soll, und da- 
mit zugleich die Besicdelnng eines dünn bevölkei ten 
Landes durch Zuzug ans dem Inneren Russlands erreicht 
werden soll. 

Wenn einerseits die geplante Bahn zunächst dazu 
' berufen ist, auf die Kräftigung der wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse des Landes, anf die Förderung von neuen 
Unternehmungen, auf die Verbreitung der Cultur und" mit 
der zunehmenden Verdichtung der Bevölkerung auch auf 
die Vergrößerung des Güteraustausches und des Absatz- 
gebietes Einfluss zu nehmen, so ist es andererseits auch 
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weit diesem imposanten Werke ein ungetheiltes Interesse 
entgegen bringt. Nicht nur, dass die zu erbauende Linie 
an Länge alle bisher erbauten Eisenbahn - Linien als 
Einzel ausfflhrungen übertrifft, so sind auch die Schwierig- 
keiten, unter welchen die Herstellung derselben erfolgen 
soll, so ganz ungewöhnliche und mannigfaltige, dass schon 
die technische Seite dieses wahrhaft grossartigeu Unter- 
nehmens unsere volle Aufmerksamkeit zu erwecken ver- 
mag. Hiczu kommt noch dessen culturgeschichtliche Be- 
deutung, indem durch die neue Verkehrsverbindung das 
reiche und entwicklungsfähige Sibirien, welches bislang 
vom europäischen Russland nahezu gänzlich abgeschnitten 



| gewiss, dass sie ihren natürlichen Einfluss auch auf die 
■ reichen Hinterländer Sibiriens geltend machen und zu 
deren weiterer Erschliessung, sowie zu einem wünschens- 
werten Verkehrsaustausche mit Russland geben wird: 
auch die internationalen Verkehrsbeziehungeu zwischen 
den westeuropäischen Staaten einerseits und China und 
Japau andererseits werden sich ohne Zweifel zu Gunsten 
des neuen unmittelbaren und kürzesten Verkehrsweges 
verschieben und erweitern. Diese Verhältnisse verheisseu 
eine schnelle und grossartige Entwkkelung des Durch- 
gangverkehres auf der sibirischen Bahn und auf den be- 
theiligteu russischen Strecken, und die Vermuthnng er- 
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scheint percclitfi»rtigt, dass demgemäss ein in seinen Folgen 
schwer zu beurtlieileiidei- gewaltiger Umschwung auf «lern | 
Gebiete de» Welthandels sich vollziehen wird. 

Was nun die Richtung der durchlaufenden grossen ■ 
sibirischen Bahn anlangt (siehe vorstehende Skizze), i 
so wird dieselbe ihren Anschlnss an das europäische I 
Schienennetz in Tscheljabiusk der jetzt von St. Peters- 
burg bis dahin bestehenden Balm finden, und von da J 
Westsibirien bis zum Flusse Ob in der Richtung nach 
der Stadt Tomsk, ferner Mittelsibirien vom Ob über 
Krasnojarsk bis zum Baikalsee in der Richtung der 
Stadt Irkutsk durchschneiden. Von Irkutsk wird die 
Bahn nach Umgehung des Baikalsees auf dessen südlicher I 
Seite nach der Ortschaft Strjetensk am Flusse Schilka in 
die sogenannte Transbaikallinie abzweigen, von Strjetensk 
bis in die Nähe der Ansiedelung Tscheroajewa das linke 
Schilka- und Amurofer verfolgen, weiter nach Osten von 
Tschei-najewa das Amurthal verlassen, um in fast gerader 
Richtung die Stadt Chabarowka zu erreichen. Von Cha- 
barowka bis nach Graffskaja wird die Bahn das Fluss- 
thal des Cssuri verfolgen und von hier die Richtung nach 
dem äussersten Hafen Wladiwostok einschlagen. Die 
Gesammtlängc der sibirischen Bahn von Tscheljabinsk 
bis Wladiwostok wird rund 735<> Werst = 7840 km be- 
tragen; rechnet man hiezu die bereits bestehende Linie 
St. Petersburg nach Tscheljabinsk mit 269:$ km, so gibt 
dies eine Gesammtliinge von 10.533 km von St. Peters- 
burg bis Wladiwostok. 

Bei einer durchschnittlichen Fallgeschwindigkeit 
von 40 km für die Stunde kann auf der letztgenannten 
von Petersburg sonach in drei Tagen die sibirische Balm 
erreicht werden. Von Tscheljabinsk bis nach Wladiwostok, 
auf 7840 km Entfernung, bei einer durchschnittlichen 
Geschwindigkeit von 32 km für die Stunde wird man in 
lo Tagen diesen Weg zurücklegen können. Nach Er- 
öffnung der sibirischen Bahn bei ununterbrochener 
Schienenverbinduug wird es sonach möglich sein, von 
St. Petersburg den stillen Ocean, bezw. Japan in 14 Tagen 
zu erreichen, während gegenwärtig eine Reise von Europa 
über New-York, San Francisco nach Tokio ungefähr 
2« Tage erfordert. 

Wie aus einem längereu Aufsatze der russischen 
Zeitschrift „Westnik Finansow' zu entnehmen ist, werden 
die Bauarbeiten in drei Abtheilungen und thunlichst von 
Westen und Osten nach der Mitte hin fortschreitend 
ausgeführt werden. Zur ersten Abtheilung gehört der 
Hau der 3288 km langen Strecke von Tscheljabinsk. der 
östlichen Endstation der bei Samara von der Orenburger 
Bahn abzweigenden Strecke, bis Irkutsk am Baikalsee. so- 
wie die Fertigstellung der Oststiecke von Wladiwostok bis 
Graffskaja mit GG2 km : gleichzeitig wird die Ausführung 
einer in der Nahe von Tscheljabinsk nach der l'ralbahn- 
station Jekaterinenbnrg abzweigenden Seitenuahn beab- 
sichtigt. Die zweite Abtheilung ntnfasst. die auf der 
Ostseite des Haiknisees beginnende und am Amur endigende 
luTil km lange Strecke Myssowskaja —Strjetensk. sowie 



die 370 kin lange Strecke Graftskaja (Chabarowka. Zur 
dritten Abtheilung gehört die 311 km lange Umgehungs- 
linie des Baikalsees und die etwa 2134 km lange Aniur- 
strecke Strjetensk— Chabarowka. Nach dem im Ministerium 
der Wege-Communicationen ausgearbeiteten Programme soll 
die ganze sibirische Bahn innerhalb 1 2 Jahren, das heisst 
bis zum Jahre 19<>4 vollendet sein. Zu eröffnen beal>- 
sichtigt man: 

1894 die Linie Wladiwostok— Graffskaja, 
1896 die Linie Tscheljabinsk -Krasnojarsk, 
1900 die Linie Krasnojarsk— Irkutsk und Graffskaja 
Chabarowka, 

1904 die Linie Irkutsk— Chabarowka. 
Ein directer Verkehr vom Anfangspunkte bis zum 
Ende der sibirischen Balm wird aber schon spätestens im 
Jahre 1902 möglich sein, weil man nämlich währeud des 
Baues der Umgehuugsliiiie um den Haikaisee auf diesem 
eine Dampferverbindung, und ferner eine solche auch auf 
dem Amur von Strjetensk bis Chabarowka während des 
Baues dieser Strecke zu erhalten beabsichtigt, so dass 
man also dann von Tscheljabinsk bis Irkutsk auf der 
Eisenbahn, von da über den Haikaisee mit Dampfer, von 
der anderen Seite des Baikalsees bis Strjetensk auf der 
Eisenbahn, von da auf dem Amur bis Chabarowka mit 
dem Dampfer, und endlich von Chabarowka bis Wladi- 
wostok wieder mit der Eisenbahn wird reisen können. 

In betreff der Bahnanlage selbst ist zu bemerken, 
dass mit Rücksicht darauf, als die Bahn den örtlichen 
und Verkehrsverhältnissen entsprechend so billig wie mög- 
lich hergestellt werden soll, auch die technischen An- 
forderungen möglichst eingeschränkt werden sollen, jedoch 
so, dass ein gutes, festes Baulimdamcnt gelegt wird, da- 
mit der Bau mit Leichtigkeit ergänzt werden kann und 
auch bei gesteigertem Verkehr Umbauten nicht erforder- 
lich sind. Stationen sollen in Entfernungen von "><i Werst 
errichtet weiden, grössere Stationen für den Personen- 
verkehr nur da. wo ein dringendes Bedürfnis dazu vor- 
liegt. Grössere Streckenhäuser werden alle 20 Werst und 
zwischen diesen wieder je zwei kleinere errichtet, im Be- 
darfsfalle noch mehr. Die Nebengeleise werden auf das 
allernothwendigste beschränkt: es können indessen Er- 
weiterungen leicht vorgenommen werden, die den Ver- 
kehr bis zu 7 Zügen nach jeder Richtung ermöglichen 
| würden. 

Da< Schienengewicht ist aus Sparsamkeitsgründen zn 
27 kg auf das laufende Meter angenommen, und sonach 
geringer, als auf der Samara— Ufa Slatoustbahn, an welche 
die sibirische Bahn ansehliesst. Die Spurweite beträgt 
1-53 in wie sonst in Russlund. Es weiden zunächst zwei, 
hörhstens fünf Züge in jeder Richtung verkehren; der 
eine davon ist ein gemischter, die anderen sind Güterzüge. 
Die Wasserversorgung wird so hergestellt, dass sie für 
vier Züge nach jeder Itichtuug ausreichen würde. 

Die Gesammthuiikosten sind aut iiind 34*» Millionen 
Habel veranschlagt. Eine amtliche Zusammenstellung d»T 
' für die einzelnen Jahre während des Baues erforderlichen 
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Summen erhellt aus der nachstehenden Zusammenstellung, borene Bevölkerung sicli schlecht zu Erdarbeiten eignet, 
unter der Voraussetzung eines täglichen Verkehrs von und ausserdem nicht dazu zu bewegen ist, sich von ihren 
drei Zügen in jeder Richtung, jedoch mit Ausschluss der | Wohnsitzen allzu weit zn entfernen. Als weiterer er- 
Kosten für feste Brücken über den Irtysch, Ob, Jenissei ; schwerender Umstand tritt endlich noch das Klima hinzu, 
und Amur sowie für Nebenunterncbniongen. i denn die klimatischen Verhältnisse gestatten nur das 
Von den einzelnen Abschnitten der sibirischen Bahn, ' Arbeiten von Mitte Mai bis Ende September, d. h. also 
soweit sie vermessen sind, befinden sich auf einzelnen etwa 100 Tage, wenn man die Feiertage, Sonntage und 
Sti ecken die Arbeiten bereits iui vollen Gange. So sind Regentage abrechnet. 

zunächst die Bauarbeiten der westsibirischen Bahn im Was den mittelsibirischen Theil der Linie, näin- 
Anschlnsse an das bestehende Eisenbahnnetz in Angriff lieh jenen vom Ob bis Irkutsk anlangt, so sind die 
genommen worden, um die Zuführung der Bau- und Be- j Vorbedingungen für die Ausführung des Baues noch 
triebsmaterialien aus dem russischen Hinterlande thun- ungünstiger wie jene für die westsibirische. Linie. Nicht 
liehst zu erleichtern. Die westliche Strecke von Tschel- 1 nur. dass dieser Landerstrich schwach bevölkert ist, so 
jabinsk bis zum Ob durchschneidet ein verhältnissmässig lägst sich auch die Bevölkerung sehr schlecht zu Erd- 
dicht bevölkertes, von zwei schiltbaren Flüssen, dem arbeiten verwenden und da nur dann, wenn die 
Irtysch und dem Ob, durchzogenes Flachland. Doch bildet Felder bestellt sind. Auch hier währt die Arbeitsperiode 
hier die Beschaffung des erforderlichen Baumaterials auf nicht mehr als 4 1 / 3 Monate. Die Versorgung dieser Bahn- 
der ganzen Strecke ein sehr wesentliches Erschwernis strecke 'mit Schotter, Kalk, Ziegelsteinen ist iusoferne 
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für den schnellen Fortgang der Arbeiten, und treten günstiger, als das Material sich reichlich und in grösserer 
Hindernisse in den Weg, deren Ueberwindung nicht nur Nähe von der Bahnlinie vorfindet, als das auf der west- 
sehr viel Zei*. sondern auch sehr viel Geld in Anspruch sibirischen Strecke der Fall ist. Wenn nun schon die 
nimmt. So finden sich z. B. in der Umgebung von , Herbeischaffung der Baumaterialien so grosse Scltwierig- 
Tseheljabinsk nur wenig Steine, je weiter man mit dem keiton auf diesen beiden Strecken bereitet, so bedarf es 
Haue der Balm nach Osten fort schreitet, desto weniger keines besonderen Hinweises, dass dies in noch höherem 
Steine weiden angetroffen. Holz und Steine müssen oft Grade bei der Beistelluug aller Materialien der Fall ist, 
mehrere 1(K> Werst aus der Umgebung zugeführt werden, welche die Industrie zu liefern hat. Zunächst gilt dies 
Ks müssen dabei die Bauarbeiten, zu denen Fundament- also von den Eiseiimaterialien. Von dem Umfange des 
steine etc. nothweudig sind, möglichst verschoben werden, Bedarfes an diesem Material für die genannten beiden 
um dieselben dann mittelst Bahn vom Uralgebiete her- Strecken erhält mau eine Vorstellung, wenn man erwägt, 
beischatfen zu können. Auch die Herbeischaffung des . dass das Gewicht der Schienen und des zugehörigen Eisen- 
Schotters muss von weiten Strecken her zugeführt werden- j zenges auf 12 Millionen Und — ltMi.lön t veranschlagt 
Wenn nun schon alle diese Verhältnisse den Bau dieser ; ist. Da solchem Bedarfe gegenüber die Leistungstähig- 
westlichen Strecke erschweren und vertheuem. so kommt ; keit d?r ohnehin in der Anfangsentwickelung befindlichen 
noch der noch sehr erschwerende Umstand hinzu, dass I sibirischen Eisenwerke überhaupt gar nicht in Betracht 
die Arbeiter zum grösseren Thcile ans dem europäischen kommen kann, so muss auf eine umfassende Ausnutzung 
Russland herangezogen werden müssen, weil die einge- . der Eisenwerke des europäischen Russland, namentlich des 
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eisenhaltigen Uralgebietes, Bedacht genommen werden. 
Die an der bestehenden Anschlußbahn Ufa-Tscheljabinsk 
gelegenen Werke sind jedoch nur unbedeutend, während die 
leistungsfähigen Fabriken zur Zeit von der Betheiligung 
an den Hauarbeiten wegen des Mangels einer geeigneten 
Eisenbahn- Verbindung geradezu ausgeschlossen sein würden. 
Zur Beseitigung dieses üebelstandes. der bereits beim Bau 
der l'ralbahn fühlbar war und damals die Beschattung des 
Schienenbedarfes im Auslände bedingte, ist die Herstellung 
einer Verbindungsbahn zwischen einem in der Nähe von 
TscLeljabinsk gelegenen Punkte der Strecke Slatoust— - 
Tscheljabiiisk und der Uralbahnstal ion Jekaterinenburg in 
Aussicht genommen. Diese Anschlussbalm soll in diesem 
Jahre fertig werden. Die Eisenwerke des Ural werden als- 
dann nicht allein mit der sibirischen Eisenbahn, sondern auch 
mit dem europäischen Eisenbahnnetze verbunden und somit in 
der Lage sein, sowolil den Ban der ersteren durch rasche 
und billige Lieferungen zu erleichtern, als auch' auf dem 
Weltmärkte einen Wettbewerb zu beginnen. Augenblicklich 
ist aber, wie gesagt, die Bestellung der Seidenen noch 
mit grossen Erschwernissen verbunden, wozu noch der 
Umstand hinzutritt, dass die Ausrüstungsgegenstände, 
insbesondere also die Schienen an manchen Stellen zu 
gleicher Zeit benöthigt werden. 

Um in dieser Beziehung das Möglichste zu thun, [ 
hat. mau sich entschlossen, den gewagten Versnch zu [ 
machen, Frachten für die sibirische Bahn durch das nörd- 
liche Eismeer nach dem Jcnissei zu befördern, zu welchem 
Zwecke eine grössere Menge von Stahlschienen in Eng- 
land bestellt wurde, um dieselben mit Dampfern auf dem 
Wasserwege zuzuführen. Dieser kühne Versuch, welcher 
deswegen sehr gefährlich ist, da der Weg zur Mündung 
des .1 emssei durch das Karische Meer fuhrt, eine Strasse, 
in der nicht selten Expeditionen zn Grunde gegangen 
sind, ist glänzend gelungen, und es hat sich mit dieser 
Expedition ein Ereignis vollzogen, welches für den Welt- 
handel von der grössten Bedeutung ist. Trifft nämlich 
die Behauptung des Führers dieser Expedition zu, und 
bestätigt sich dieselbe namentlich in den nächsten Jahren, 
dass nämlich das Karisehe Meer alljährlich Ende Juli 
oder Anfang August der Schiffahrt zugänglich ist, *lann 
darf man allerdings sagen, dass Sibirien nunmehr auf 
zwei Wegen dem Weltverkehr erschlossen wird. Während 
die grosse sibirische Bahn das Land von Westen nach 
Osten durchzieht und dasselbe zugänglich macht, ermög- 
licht das colossale Stromgebiet des .Tenissei ein Ein- 
dringen von Norden nach Süden. 

Gleichzeitig mit dem Baue der west- und mittel- 
sibirisclien Bahn ist auch die Beschaffung des rollenden 
Materials in Angriff genommen worden. Es wird er- 
wartet, dass Iis zum Jahre 18'.»4 bereits :).*>« Locomotiveu 
und -1111 Guterwagen geliefert sein können, die bis zur 
Eröffnung des Betriebes auf der sibirischen Strecke für 
da* übrige Eisenbahnnetz ausgenützt werden sollen. 

Nun ist noch über die ostsibirische Strecke etwas zu 
sagen. Auch hier werden die Arbeiten eitrig gefördert, und 



ist zur Zeit von Wladiwostok an eine grössere Strecke be- 
reits fertiggestellt und dem Betriebe übergeben nnd hofft 
man, dass die ganze sogenannte Ussurilinie, das ist jene 
von Wladiwostok bis Graffskaja am Flusse Ussuri, einem 
Nebenflusse des Amur, sich hinziehende Strecke, noch im 
Laufe dieses Jahres vollendet sein wird. Die weitere 
Strecke von Graffskaja nach C'habarowka, gleichfalls noch 
längs des Ussuri führend, hat die gleichen örtlichen Ver- 
bältnisse, wie die bereits fertiggestellte Strecke ; nament- 
lich hat die Linie mehrere Flüsse zu überschreiten 
und sind daher zahlreiche Brücken erforderlich. Den 
schwierigsten Theil der oätsibirischen Strecke bildet aber 
die sogenannte Transbaikalstrecke, weil sie durch einen 
Länderstrich von gebirgigem (^harakter führt. Ihre Fertig- 
stellung wird verhältnissmässig lange Zeit erfordern, da 
Futtermauern in beträchtlicher Länge und ein Tunnel von 
ungefähr 3735 m Länge auszuführen sind. Die Beistellung 
der sonst im Inneren nicht erhältlichen Materialien für 
die östliche Strecke erfolgt auf dem Seewege über Wladi- 
wostok. 

Während so mit grosser Energie an der Durch- 
führung des Unternehmens gearbeitet wird, soweit es 
sich um die Herstellung der Bahn handelt, geht neben- 
her eine rührige Thätigkeit der Staatsregierung, die nicht 
minder von grosser Bedeutung ist. Die Regierung, bezw. 
ein vom Czar besonders eingesetzter Ausschuss, zu dessen 
Mitgliedern die Minister des Innern, der Domänen, der 
Finanzen und der Verkehrsanstalten gehören, und in 
welchem der Grossfürst- Thronfolger den Vorsitz führt, 
bemüht sich, schon jetzt für die zukünftige Prosperität 
der Bahn die nöthigen Vorarbeiten machen zu lassen, 
deren Endziel ist, sich selbst und alle Interessenten über 
die ^tatsächlichen Verhältnisse in jenen Läuderstrichen zu 
informiren. Dass Sibirien zur Zeit thatsächlich noch in 
sehr vielen Beziehungen ein unbekanntes Land ist, unter- 
liegt keinem Zweifel, und wenn mau von seinen immensen 
Heichthümern, seinen undurchdringlichen Wäldern, seinen 
wasserreichen Flüssen, seinem ausgedehnten, fruchtbaren 
Boden spricht, so ist doch sicher, dass im Allgemeinen 
hierüber Positives nur wenig bekannt ist. Um nun hier- 
über authentische und auf zuverlässiger Erforschung be- 
ruhende Angaben zu erlangen, hat der genannte Ausschluss 
auch beschlossen, dem Verweser des Ministeriums der 
Reichsdomänen aufzutragen, drei Berg- Ingenieurs- Ab- 
teilungen zu organisiren, und zwar eine westsibirische, 
eine centralasiatisehe und eine Ainur-Abtheilung zur Er- 
forschung der geologischen Verhältnisse längs der sibirischen 
Eisenbahn. Um auch der Jksiedelung der Länderstriche 
längs der Bahn entgegenzukommen und auch weitere Kreise 
auf Sibirien aufmerksam zu machen, ist im Auftrage des 
Finanzministers ein grosses Werk*) zur Veröffentlichung 
gelangt, welches, in russischer und englischer Sprache 
verf'asst. über alle hier einschlägigen Fragen eingehende 
Auskünfte gibt. \V. 

*> Sibirien und die grosse sibirische Eis«nbabt». Nebsl einer 
Kart« von Sibirien- I\-t?r»burg IWU. 
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Oesterrelchisehe Kisenbnhnen. 
I. Bakiwa In Vsnrattvaf aar k. k. Gaearal- 
Olrtcti«™ 9«r 6st«rr. StaatJbahnsn. 

a) K. k. ätaatabahnen und vom Staate ftlr 
eigene Rechnung betriebene Bahnen . . . 
*) Privatb. auf Rechnung der Eigentümer ; 

LMuberg-Czeraöwiu-Jasiiy-EisMMib. (iht. L.): 

Leniberg-Czernowitz 

Oternowitz-Suezawa 

Mäbriacbe | Sternberg-tirnlioh 

Urenabahn \ Hobenitadt-ZSptan 

l/ocalbahnen : 

Ascb-Roaabach 

Bukowinaer Localbahnen: Vereinigte Linien 

Dolina-Wygoda 

Fehring FUratenfeld 

Kitratenfeld-Hartberg 

(ileisdorfWeiz 

Kolomeaer Localbahnen 

Laibach-Stein 

[.ctuberg-Betcee (Tomasiuw) 

MiUiriscbe Westbahn 

Möael-Eüttenberg 

Potseherad-Wurzmcs 

Schwarzenau- Waidhofeu a. T 

1 Strokoniti-Winterberg 

Unterkrainer Balm 

VAeklabruck-Kamroer ... 

Weiter Localbahn 

Wittmannsdorf- (Leobendorf-} Ebenfurther 

Eisenbahn 

, Wodnan-Praehatitz 

1 Zettweg-Fotundorf 

M. K k. Staatatatiaan Im Prlvatlwlrl«»i. 

I Caxlan-ZawTatetz 

Königsban-Scbatzlar 

HL PrlTtlOakaan, 
ualsr Autteklut* der ad I »> auf «fthrttn. 

I Auwig-Teplitzer Eisenbahn 

Böhmische Nordbahn 

Böhmische Weatbnhn 

Bnaehtehrader Eiaeubahn: Linie LiL, A. ... 

Linie Lit. B 

(irax-Köflacber Eisenbahn nnd B.-O 

Kaiser Ferdinanda-Nordbahn : Hnuptbabunetz 

Localbatuien 

Kaschau-Oderberger Eiseub.: Oest. Strecke. 

I^obvn -Vordernberger Bahn I 

Mäuriach-achleaische Centraibahn i 

Oeaterr. Nordwestbahn : Garantierte Strecken ! 

Erg&oznDganetz I 

Ocater.-ung. Staataciseubalm-Gesell.: (lest. L. 

t)stran-Friedlander Eiaeubabn I 

SUdbahn-Geael bichaf t : 

HanptneU und Localbahn in Oesterr. . 

Localb. MCdllng-Brübl (elektr. Betrieb) 

Sild-norddeutache Verbindungsbahn 

Wien- Aspang-Babn .... 

Wien-Pottendorf- Wr. Netut&dUr Bahn. . . 

Wiener Verbindungsbahn 

SaJkallniJIge Localbahnaa. 

BShtniflcbe Commercial-Bahnen 

Bosen-lleraner Bahn 

(iroaa-Priesen -Wenistadt-Anacha 

Krematbalbabn 

Kuttenborger Localbahn 

Mori-Arco-Bira 

Muhlkreisbahn 

Neutitscheiner Localbahn 

, Rechenau a. K.-Solnitzer Localbahn 

: Radkersburg-Lnttenberg L.-B 

! Keichenberg-Uablonzer Localbahn 
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1 öiriirlstbe Eisenbahnen. 

I. Batintn In Verwaltung dar Oirielloit 4tr 
kgl. ung*r. Sraatilarrnan. 

<») K uiigar- SMatsbulmeu 

f.) I'riratbahnpn: 

FUnfkirclieuRaroser Buhn 

Localbalirjcu. 

K.Vs-HiMlnurbc-r Comi(iit»baburii 

K ilati.n St. byiiriiy ■Soii)i..tr V .<j., l i)Li 

Id-kii^-fsah-iiltT Bahn 1 

IViii^-ser ('<nnitatshalii)en 

Biliarer Viridal liAbupn 

Kiidapiist-LnjoHniizKP l.n< albaljti 

Delirciin-Kttzeiiabixiv-Obai-Koc*- l'uln-.r . 

l'*bn.'.'ziu-lIaiilii-Naua.M.r Bai h: 

l'VI.'k F-uiir.i.iM' HuSiu 

I. ran A!ln.ii-l''ilzi(n 

i.r -Kikiinla — i.r.-Bo sk..-n-k.:r Halm . 

<;ri>HK<varil/.ii|.Bi_.leiiV-s-Va»k'i]i.T Balm. . 
Harfiuszt'-krr I.iioilimliti'.'ii 

II. -niiaiiiistatlt-Ki-lrk.ir [..i.-*|Ii:i1iii 

li'.l.Ii K'kiit-liy..rkTi:.)ii-iM-M]M.iT.v 

Ka^ch ii n-'l\im.n'.r LucaHolin . . 

Ki<-l!ji/.ä;!;iH U(JvaTai.ya-LTy.iiiia B ! 

Kniil-zt. Mär« on- Szeuti^-Vii'iiia'baliii . . . 

Slams- I.ivliis Bistritzor I.oralliahn 

Murim-ViUlrbcly- Szasz-Ui-tfeu 

Mutrntr Vicinalbalineii 

Mezodir-Tnrktfver Eisenbahn 

Miirauthal-Bil.ii. , 

Nyiri-L-yl.aza-Slal*-?zalk:if.i Ki.wiibab» . . . 

l'tTi.rijs/.- üy-ljii^iiy. r [.....-albalm 

I'n-zia 1 i.'iiy,, — Kuii Szt M^iom 

Rutna- Vriluiki-r L",.a',lialiii . 
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um .(.7 i • R .i rcM' r Hahn. . 
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Im Monate Februar 1894 bat das OsteiT.-ungar. Eisen- 
bahnnetz keinen Zuwachs an neuen Strecken erfahren. 

Im Monate. Februar 1894 worden auf den listen eicliiscli- 
nngarischen Eisenbahnen Im Ganzen 8,351.553 Personen 
und 7,95'J.01Gt Güter befördert und hiefär eine Gcsauimt- 
einnahme von 23,1.71.169 11. erzielt, das ist per Kilometer 
825 fl. Im gleichen Monate 1693 betrug die Gesammtein- 
n&hme, bei einem Verkehre von 7,636 395 Personen nnd 
7,958.142 t Güter, 23,433.992 fl-, oder per Kilometer 837 fl., 
daher resultirt für den Monat Februar 1894 eine Abu ahme 
der kilometrischen Einnahmen um 14%. 

In der zweimonatlichen Itet Heizperiode des Jahre» 1894 
wurden anf dem iisterr. ■ ungar. Eisenbahnnetze 16,779.681 




PerKonen und 16,215 844 t Guter, gegen 14,973.726 Perwnimi 
und 15,174.538 t Hilter im Jahre 1893 beiordert. Die aus 
diesen Verkehren erzielten Einnahmen bezifferten »ich im 
Jahre 1894 auf 46,967.914 fl., im Vorjahre auf 44,325.967 fl. 

Da die durchschnitt Ii e h e Ge.sainmtlaiige der üsterr.- 
ungar. Eisenbahnen für dio zweimonatliche Hetriebsperiode 
des laufenden Jahres 28.694 km, für den gleichen Zeitraum 
de* Vorjahres dagegen 28.003 km betrug, so stellt sich die 
durchschnittliche Hinnahme per Kilometer für die er- 
wähnte Periode 1894 auf 1637 fl., gegen 1583 fl. im Vor- 
jahre, da» ist um 54 fl. günstiger oder, auf da» Jahr be- 
rechnet, pro 1894 anf 9822 fl., gegen 9498 fl. im Vorjahre, 
das ist ura 324 fl., mithin nm 3 4 V günstiger. 



CHRONIK. 

Kaiser Ferdinands - Nordbaho. Her Verwaltang.ir.nh der 
Kaiser Ferdinands-Nordhahn hat in seiner Sitzung Tum 20. d. M. da- 
von der Directum vorgelegte Rechnung Mir da» GeschäfUjahr 1BU3 
genehmigt. 

Auf Grand derselben ergibt »ich der gesainnite Reingewinn 
für daa genannte Jahr mit Anmiebliiss de« Gewinnvortrages vom Vor- 



') Der Verkehr bleibt während der Winterszeit eingeteilt. 



jähre nnd nach Abzug de« 043.6S3 fl. 92 kr. beitragenden Gewinn- 
i antheile« de« Staates mit 10.2. r >t).40tt Ii. 34 kr., wovon 8,:j»4.77h tl. <M kr. 
i auf da» Öffentliche EiaeiibahuuutenichnieD mit Au*»cbluaa der I.ocal- 

bahnen und l,86.1<i'_'7 fl. 44 kr. auf die aoustigeu gesellschaftlichen 

rnternebninngszweigfl entfallen. 

Der Verwaltuqgsrath wird der (»eneralversttranjlunjr vorschlacen. 

die (ioiiaramtdividende pro 1893 mit 137 fl än kr. per «anze Acne 

föt zusetzen, so da»« der am 1. Juli fällige Coupon mit 11 III — per 

ganze Actie bonuritt würde. 

Die General veraaawlung wird Ttir den 30. Mai einberufen werden. 
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CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht Uber die Action, betreffend die Berücksichtigung I 
den Quartiergeldes bei der Penalonsbemessnns;. Wie an« früheren 
Mittheünngen bekannt ist, haben «ich der österreichische Eisenbahn- 
Beamten-Verein nnd der Club österreichischer Eisenbahn-Beamten zu 
einer Action vereinigt, welche den Zweck hat. die Berücksichtigung 
des Qnarti ergelde« bei der Bemessung der Pension der Eisenbahn- 
B samten au zuregen. An« den Berathungen, welche anfangs durch 
ein gemeinsame« Comite tob Pelegirten. später dnreb die beider- 
seitigen Vereinsvorstehungen gepflogen worden, ging der Benebln*« 
her?or, den in Betracht kommenden Eisenbahn - Verwaltungen eine 
Petition an tlberreicben, welche diese Angelegenheit zum Gegen 
stände hat 

Die Petition hatte folgenden Wortlaut: 

„In unbegrenztem Vertrauen auf die wuhlwollende Fürsorge, 
welche Eine hohe den vitaleu Interessen de» Beamten- 
personales gegenüber jederzeit betbfttigt hat. erlauben Dich die ge- 
fertigten Vereine in Nachstehendem eine ergebenste Bitte zu unter- 
breiten, dureh deren gütige Gewährung einem tiefgefühlten Bedürf- I 
nüwe Rechnung getragen, der Beamtenschaft aber die schwerste Sorge 
für die Tage des Alter» abgenommen wllrde. 

Die Entlohnung des Beamten setzt »ich ans Bezügen zweierlei 
Art zusammen : ans dem Gehalte und dem Quartiergelde. Von diesen j 
wird jedoch nur der Gehalt jenem Bezüge zu Grande gelegt, welchen 
der Beamte dann zu erhalten hat, wenn reine physichen Kräfte es 
ihm nicht mehr gestatten, mit gewohnter Treue nnd Pflichteifer seinen 
Dienst zu erfüllen. 

Mit dem Augenblicke, wo der Beamte pensionirt wird, ver- 
liert er, den einzigen Fall ausgenommen, das» er eine volle Hnjährige 
Dienstzeit vollstreckt hat. an und für sieb schon einen mehr oder ' 
minder grossen Tbeil seines Gehaltes, stet* nnd immer aber das ganze 
Quartiergeld. DieseT Verlust ist um so schmerzlicher, weil der Beamte 
erfahrungsgemäß« niemal« den vollen Betrag des Quartiergeldes für 
die Qnartier-Miethe verwendet, sondern durch weise Einschränkung 
«einer Ansprüche auf Wohnung bemüht ist. «ich in dem Ersparnis 
an Quartiergeld einen Znschnss znm Gehalte zu sichern. Während 
der Beamte im activen Dienst mit Gehalt nnd Qnartiergeld kuapp 
das Auslangen gefanden hat, soll er nun im Ruhestände mit Bezügen, 
welche um 30 bis 50% reducirt sind, den Lebensunterhalt bestreiten 
und ausserdem noch die auch fttr den Pensionisten unumgänglich 
nothwendige Wohnung bezahlen. 

Dabei sind seine Bedürfnisse gewiss nicht geringer geworden. 
Während seiner Dienstzeit, von welcher er den grflsateu Thcil zu- 
meist in den unteren Gehaltskategorien zubringt, ist der Beamte nicht 
in der Lage, »ich Vermögen zu erwerben. Vielmehr stellen die heran- 
wachsenden Kinder, die grossere Zahl derselben, der Aufwand für 
ihre Erziehung und Ausbildung, die conatante Preiserhöhung der 
notwendigsten Lebensbedürfnisse, sowie die Auslagen für Erhaltung 
nnd Stärkung der eigenen Gesundheit, die naturgetnäss im höheren 
Alter gr8s»er sind, als in der Vollkraft der Jahre, stets steigende An- 
forderungen, nnd wenn nun der Zeitpunkt kommt, wo der Beamte 
nach treu nnd redlich vollstreckte Dienstzeit in den Rnbestand tritt, 
steht er der traurigen Tbatsache gegenüber, das« seine Bezüge nicht 
nnr nicht dieselben bleiben, sondern eine bedeutende Verminderung 
erleiden. 

Noch misslicher gestalten sich diese Verhältnis«« im Falle 
vorzeitiger Dienstnufähigkeit nnd für die Witwen und Waisen. 

In Erkenntnis dieser unbestreitbaren Tbatsacbcn haben die 
Beamten anderer Öffentlichen Institute längst eine Besserung der 
Pcnsionsverhältulsse iu der Richtung angestrebt, das« entweder da« 
ganz« Quartiergeld oder wenigstens ein Theil desselben iu die 
Pensionsbemessung einbezogen wird. Es möge uns gestaltet «in, in 
dieser Beziehung auf die Erfolge hinzuweisen, welche die Beamten 
der Cominnne Wieu, die niedetösterreichischen Landesbeamten und 
andere. Dank dem Entgegenkommen der massgebenden Factoren, er- 
reicht haben. Wir dürfen wohl weiter hervorheben, dasa die Eisen - 
habu- Verwaltungen von Baden. Bayern, Württemberg und Prcussen 
bei Ermittlung der Ruhestandsbezüge nicht nur den Gehalt, sondern 
stets auch die ans den verschiedensten Titeln fliessendeu variablen 
Nebenbexttge berücksichtigen. 

Endlich hat auch eine österreichische Eisenbahn - Verwaltung, 
die k. k. priv. Sttdbahn - Gesellschaft, schou iui Jahre 1X81 die Be- 
stimmung getroffen, das« bei Bemessung der Pension ausser dem 
Gehalte noch ein dem fünften Theil des Gehaltes gleichkommender 
Betrag als Aeunivaleul fllr den Enttranir des Quartiergelde« in Hech- 
nnng gezogen wird. Bei Einführung dieser Bestimmung wurde der 
hieran« resultirende Mehranspruch anf Pension als <'on*e<|nenz eines 
idealen Avancements anfgefas»t, von welchem sinngemäss auch die 
gleichen Beitrage zum Pensionsfond zu leisten waren, wie von einem 
wirklichen Avancement. Dieser Modus der Durchführung brachte den 
unschätzbaren V'orthci! mit sich, dass die Woblthat des erhöhten 

Kigeothnm, Herausgabe nnd Verlas; des Club 
feterr. KifücLuUc litkiaWo. 



Pensionsansprnehes fllr jeden Einzelnen sofort in Wirksamkeit trat, 
das« «ie ohneweiters sich auf die Witwen und Waisen erstreckte 
nnd dass die vom Personale verlangten Opfer nicht grösser waren, 
als sie für jede andere, in Folge eines Gehalts - Avancements ein- 
tretende Erhöhung normirt sind. Gerade in diesen Momenten liegt 
aber der Hanptwert der Begünstigung und nur bei Erfüllung dieser 
Voraussetzungen wird die angestrebte Verbesserung der Pensions- 
verhältnisse zu einer wirklieben Wuhlthat für das Personale. 

Die Vereinsleitungen sind sich von vorneherein dessen wohl 
bewnsst, dasa die Erhöhung der Pensionsbezflge auch Opfer von Seite 
der Betbeiligten erheischen wird, glauben aber, dass diese gerne be- 
reit sein werden, diese Opfer zu bringen, wenn sie nicht unerschwing- 
lich sind nnd dadurch die Woblthat seihst wieder illusorisch machen. 

In die Hand Einer hoben .... ist es gegeben, einem 
grossen pfliebt- nud berufst reuen Personale den Blick in die Zukunft 
freundlicher zu gestalten. Nichts aber könnte die Schaffensfrende des 
Beamten mehr erhöhen, als das innige Gefühl det Dankbarkeit dafür, 
dass ihm die drückendste Sorge erleichtert, das« er von der Furcht 
befreit wurde, im Alter darben und entbehren zu müssen. 

So erlauben sich denn, die gefertigten Vereinsleitnngen die 
tief ergebenste Bitte zu unterbreiten, 

.Eine hohe .... geruhe baldigst eine Verbesserung 
der gegenwärtigen Pensinnsverh&lüüsse durch Berücksichtigung 
des Quartiergeldes bei der Pensionsbemessung, zumindest in jenem 
Ansmasse und in jener Form eintreten zu lassen, wie sie bei der 
k. k. priv. Südbahn-Gesellsthaft seit dem Jahre 1681 in Kraft steht* 

Bei der k. k. General • Direction der österreichischen Staats- 
bahnen, der General - Pirection der Kaiser Ferdinand« - Nurdbabu, den 
Pirectionen der österreichischen Nordwestbahn und der priv. österr.- 
ungar. Staats - Eisenbahn-Gesellschaft wurde die Pctitiou den an der 
Spitze der Verwaltungen stehenden Persönlichkeiten durch eine Ab- 
ordnung der beiden Vereins-Vorstehungen persönlich überreicht Die- 
selbe hatte sich überall der wohlwollendsten Aufnahme zu erfrenen 
nnd wurde ihr unter Anerkennung der Wichtigkeit dieser Angelegen- 
heit die tfannlicbste Förderung und Unterstützung zugesichert. 

Den Verwaltungen der Auseig-Teplitxer Eisenbahn, Böhmischen 
Westbahn. Böhmischen Nordbahn, Bozen-Heraner Bahn, Boaclite- 
hrader Eisenbahn, Kasehan-Oderberger Bahn und Wien-A«pang Bahn 
wurde die Petition anf schriftlichem Wege zur Kenntnis gebracht 
Endlich erging auch an die Verwaltung der k. k. priv. Südbalm. 
welche die theilweise Anrechnung des (juartiergeldea zur Pension 
bereit« aeit dem .lahre 1881 eingeführt hat. ein Schreiben, worin sie 
von dem unternommenen Schritte verstandigt und um ihre Unter- 
stützung ersucht wurde. 

Vertrauend auf die «Ute Fürsorge der österreichischen Eisen- 
bahn-Verwaltungen für ihr Personale dürfen wir wohl hoffen, dass 
die in der Petition niedergelegten Wünsche sich in absehbarer Zeit 
verwirklichen werden. 

Dr. F. 

Besichtigung der Wiener Telephon-CentraJe. Am 19. und 
20. d. M. war ea den Mitgliedern vergönnt, die Wiener Telephon- 
Centrale der Wiener Privat - Telegraphen - Gesellschaft im I. Bezirk. 
Friedrichstrasse Ii. zu besichtigen. In kleine Gruppen getbeilt wurden 
sie in liebenswürdiger Weise durch die Herren Beamten der Tele- 
graphen-Gesellschaft in sämmtliehen. im Parterre und im 1. Stocke 
gelegenen Räumlichkeiten umhergeftthrt. Detaillirte Erläuterungen 
verschafften den Besuchern ein genaue« Bild vou der gesamtsten 
Manipulation, sowie vou der Coinplicirtheit des Betriebes, der in den 
kilxten Jahren sehr bedeutend an Ausdehnung gewonnen bat. Seitens 
der Gesellschaft gelangt« auch eine Broschüre zur Vertheilung, 
welche eine knrzgefasste Beschreibung des gesellschaftlichen l/eitungs- 
netxes. der Einrichtungen der Wiener Telephon - Centrale und des 
Betriebes derselben im Fernsprechverkehre enthält. In einem be- 
sonderen Abschnitte wird versucht, die im Telephonbetriebe sich er- 
gebenden Störungen zu erklären. Ein Plan des Wiener Telepbon- 
netzea. sowie die Abbildung eines Centralunischalters sind eine 
dankenswert« Beigabe dieses Schriftchana, welches jedem Theilnehmer 
der Besichtigung eme erwünschte Spende war. 

Dr. F. 

Freitag den 4. Mai d. .1. findet (ob schön, ob Regen) unter 
j Thcilnahme des Gesangvereines österr. Eisenbahn- 
Beamten ein 

Frülyahrsausflug auf den Kahlenberg 

statt, zu welchem auch die Familienangehörigen der Clubmitglieder 
und Gaste (Herren und 1 Urnen) eingeladen werden. 

Nähere Verständigung erfolgt durch besondere Einladung»- 

Das Exe ursion s- nnd Gesel 1 i g kei ts - Co m i t e. 



Fttr 
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ADALBEHT V. MKHTA. 
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Die elektrische Lofomotive von Heilmunn. 

Bei den grosssen Fortschritten, die in den letzten zwei 
Jahrzehnten auf dem gesamuiten Gebiete der Elektrotechnik, 
insbesondere auch hinsieht lieh der Verwendung der Elek- 
trizität für motorische /.wecke gemacht wurden, war es 
naturgemnss stets ein liegenstand eifrigen Studiums und 
rastlosen Bestrebens der Elektrotechniker — und im 
Verein mit diesen auch der Masclduen-lngenieurc -- 
immer weitere Gebiete der Anwendung der ElektricitiU 
zu ersehliessen, und nachdem sich die in mancher Hin- 
sicht vortheilhufte Wirkungsweise des elektrischen Stromes 
bei grösseren motorischen Kraftleistuugen ergehen hatte, 
war es wohl auch nahe gelegen, dass alsbald das Augen- 
merk der Elektrotechniker neben den verschiedenen 
Industriezweigen auch auf das Gebiet der Eisenbahn- 
technik gelenkt wurde, da gerade auf diesem Gebiete 
ausser den grossen Krattleistungejj auch noch ein zweiter 
wichtiger Factor, nämlich die Geschwindigkeit der Be- 
wegung, zur Geltung kommt, wolür die Anwendung der 
Klektricität von vornjierein Vortheile zn bieten schien. 
That sachlich reichen auch die verschiedenartigen Ver- 
suche über -den elektrischen Betrieb von Eisenbahnen 
schon geraume Zeit zurück, und soterne man hiebei die 
Art nnd Weise, wie die elektromotorische Kraft erzeugt 
und auf die arbeitenden Maschinenteile übertragen wird, 
in Betracht zieht, lassen sich die in Anw endung gebrachten 
Systeme in drei grosse Gruppen theilcn. 

Das erste und älteste System, welches bisher 
wenn man auch die zahlreichen ausgeführten Stadt- 
bahnen n. dgl. berücksichtigt — die weitaus grösste Ver- 
breitung gefunden hat, ist jenes, wo der elektrische Strom 
in grossen C en tral - S t a t i on e u erzeugt, längs der 
ganzen Bahnstrecke entweder oberirdisch oder unterirdisch 
geleitet und durch die Leitungen miftelts entsprechender 
Vorrichtungen auf die Fahrzeuge übertragen wird : hiebei 
können die Anordnungen derart sein, dass entweder blos 
einzelne Wagen befördert werden, oder aber ganze Züge, 
in welch' letzterem Falle eine Art elektrische Locoinotive 



durch den Strom angetrieben wird und vermöge der Ad- 
häsion auf die angehängten (gewöhnlichen) Wagen die 
erforderliche Zugkraft ausübt. 

Ein zweites System besteht, in der Anwendung von 
A c en m u 1 a t or en, in der Art, dass bedeutende Elek- 
tricitälsmengen in geeigneten Behältern angesammelt und 
bei der zn leistenden Arbeit denselben entnommen werden ; 
die Aeeumulatoren köunen auch wieder in einzelnen 
Wagen, oder, zur Beförderung von ganzen Zügen, in be- 
sonderen Locomotiven untergebracht werden, wo sie durch 
Betätigung entsprechender Elektromotoren die Fort- 
bewegung der Fahrzeuge bewirken. 

Die dritte Art, in welcher auf den elektrischen Be- 

| trieb von Eisenbahnen hingearbeitet wird, besteht ihrem 

; Wesen nach in der Anwendung solcher elektrischer 
Locomotiven, die den für ihre Kraftäusserung erforder- 
lichen elektrischen St rom nicht von aussen zu- 
geführt erhalten, sondern ihn selbst er- 
zeugen; auch hiebei kann der erzeugte Strom zu ein- 
zelnen oder allen Wagen des Zuges geleitet werden, um 
ausser der Locomotive auch diese mittelst an ihren Achsen 

1 angebrachter Motoren anzutreiben. 

Vergleicht man diese drei Hauptsysteme, von denen 

i jedes wieder mehrere von einander mehr oder minder 
abweichende Anwendungen zulässt, so kann man ins«- 

! ferne nicht ohne weiters einen bestimmten allgemeinen 
Schluss über ihren Wert zu einander ziehen, als ihre Vor- 
und Nachtheile eine Beurtheilung auf gemeinschaftlicher 
Grundlage nicht gestalten, zumal hiebei in erster Linie 
die Bedingungen und Anforderungen jedes besonderen 
Falles der praktischen Anwendung berücksichtigt werden 
müssen. Immerhin erscheint es jedoch als ein wesent- 

; lieber, besonders hinsichtlich der Kosten einer Bahnanlage 

J zur Geltung kommender Nachtheil des erstgenannten 
Systemes gegenüber den beiden anderen, dass bei dem- 
selben längs der ganzen Strecke eine besondere 
Leitung für den elektrischen Strom erforder- 
lich ist, und weungleich dieser Nachtheil in vielen Füllen 
durch mehrfache anderweitige Vortheile aufgewogen 
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werden kann, so bleibt er immerhin doch dort in Gel- ; 
tung, wo es sich nm lange Betriebsstrecken bandelt ; 
darin liept auch der Grund, dass dieses System trotz 
seiner ziemlich ausgedehnten Anwendung bisher docli 
immer nur auf kürzere Strecken beschrankt blieb und 
fast ausschliesslich nur bei Stadtbahnen u. dgl. Ver- 
wendung fand ; es wird wohl auch angestrebt, dieses 
System für lauge Hahnlinien in Auwendung zu bringen, 
uod sind diesbezüglich schon mehrfache Projecte ent- 
worfen worden ; die bedeutendsten derselben sind die von ■ 
Dr. Wellington Adams vorgeschlagene neue Bahn von i 
St. Louis nach Chicago in einer Länge von ungefähr j 
400 km. und die vor nicht langer Zeit von M. Zyper- | 
nowsky (Ganz & Cie.) für die Verbindung zwischen j 
Wien und Badapest vorgeschlagene elektrische Hahn in ! 
einer Länge von ungefähr 2fio km ; auf beiden Strecken I 
sollte die Fahrgeschwindigkeit 20o— 250 km in der j 
Stunde betragen, und sind beide Linien als Neubau- ! 
strecken geplant. Pass sich aber eine derartige Betriebs- 
weise für gewöhnliche Bahnen nicht eignet, geht schon 
daraus hervor, dass die hohe Geschwindigkeit an die 
ganze Geleiseanlage so grosse Anforderungen hinsichtlich 
der Neigungs- und Krümmung* • Verhältnisse, sowie auch 
hinsichtlich der Widerstandsfähigkeit stellt, dass, wenn 
man denselben gerecht werden will, die Kosten der Bahn 
so bedeutend vermehrt werden müssen, dass eine wirth- 
schaftliche Ausnutzung derselben sehr fraglich wird : 
überdies erfordert die hohe Geschwindigkeit, wie sie in 
den erwähnten Projecten geplant ist, wegen der be- 
deutenden Luftstösse, die vou den au einander vorbei- 
fahrenden Wagen oder Zügen verursacht werden, eine 
Entfernung der beiden Geleise von einander von mindestens 
In m, wodurch die Einlösung einer mehr als doppelt so 
grossen Bodenfläehe als bei bestehenden zweigeleisigen 
Bahnen nothwendig wird. Aus allem dem erklärt es sich 
auch, dass t. B. Ihr die Wien - Budapester Bahn ein so i 
bedeutender Kostenaufwand von rund 140 Millionen 
Gulden veranschlagt wurde. 

Die zweite Methode eines elektrischen Betriebes 
vou Eisenbahnen, nämlich mittels Accumulatoren, wäre 
wohl bezüglich ihrer Anforderungen an die Geleiseanlage, 
soferne man von so hohen Fahrgeschwindigkeiten ab- 
sieht, für eine allgemeinere Verwendung geeigneter und 
würde gegenüber den anderen Systemen auch manche 
Vortheile bieten: hiebei ist es aber wieder die Unvoll- 
kummenheit der Accumulatoren, ihre grosse Empfindlich- 
keit gegen Stösse und endlich auch die schwierige oder 
doch umständliche Handhabung bei der Ladung. Aus- 
wechselung u. s. w., was heute einem ausgedehnteren der- 
artigen Betriebe, besonders bei Strecken mit dichtem 
Verkehre, noch grosse Hindernisse entgegenstellt. Auch 
diese Methode wird gegenwärtig auf der französischen Nord- 
biiliu mit einer für die Pariser Untergrundbahn bestimmten j 
Acnunulator - Locomotive eingehend versucht, sind aber 
bis nun noch keine Veröffentlichungen genauer Versuchs- 
ergebnisse erfolgt. 



Das Bestreben, die hohen Kosten und die UeM- 
stände der beiden erstgenannten Systeme zu umgeh«), 
hat zu der Anwendung der dritten Methode geführt, und 
zn dem Zwecke hat Heil mann in Paris im Vereine 
mit dem Ingenieur Brown eine Locomotive entworfen, 
welche nicht nur die Anlage, von elektrischen Kraft- 
erzeugungs - Stationen und die Anordnung gleitender oder 
rollender Contact-Vorrichtungen zur Entnahme des elek- 
trischen Stromes während der Fahrt überflüssig macht, 
sondern auch in ihrer ganzen Ausführung an die Geleise- 
anläge keine höheren Anforderungen stellt als jede anäViv 
gewöhnliche Locomotive, weshalb der elektrische Betriel> 
mit dieser Maschine auf allen Haupt- und Nebenbnlmen. 
soferne die anzuwendende Fahrgeschwindigkeit das in 
den Neigungs- und Krümmungs - Verhältnissen liegrenzte 
Mass nicht überschreitet, ohne Umgestaltung des be- 
stehenden Schienenweges ermöglicht erscheint. Dies winl 
dadurch erreicht, dass die elektromotorische 
Kraft durch eine Dampfmaschine auf der Loch- 
m ü t i v e s e lb s t erzeugt wird, wodurch allerdings all- 
erreichbaren Vortheile der Krafterzeugung in gross« 
Central-Stationen aufgegeben werden müssen. Dem ersten 
Anscheine nach sollte man wohl glauben, dass diesp An 
der Kraftübertragung wirtschaftlich ungünstige Ergebnis* 
liefern miisste, da bei derselben die von der Dampf- 
maschine geleistete mechanische Arbeit erst in elektrische 
Energie, und diese am selben Orte wieder zurück in 
mechanische Arbeit verwandelt werden muss, wobei natur- 
gemäss immer Verluste in dem Wirkungsgrade, somit au* L 
im Nntzeffecte eintreten; dieser Einwand verliert aber 
wesentlich an Bedeutung, wenn man in Berücksichtipug 
zieht, dass bei den gewöhnlichen Loconiotiven die Ab- 
nützung der Dampfarbeit von so vielen anderweitigen Be- 
dingungen, die nothwendig erfüllt werden müssen, becin- 
fiusst. wird, dass der Nutzeffect oft, ziemlich weit hinter 
der sonst erreichbaren Grenze zurückbleibt, während bei 
einer Anordnung der Dampfmaschine, wie sie die Heil- 
mannsche Locomotive voraussetzt, den Anforderungen 
einer wirthschaftlichen Ausnützung des Dampfes hei 
weitem besser entsprochen werdet! kann ; und selbst wenn 
sich in dieser Hinsicht auch ein kleiner Nachtheil dieser 
Betriebsweise gegenüber jener bei der gewöhnlichen Low 
motive ergeben sollte, worüber jedenfalls ei-st eingehende 
Versuche genauen Aufschluss geben können, so stellen 
dein doch bedeutende andere Vortheile — wenn auch mit 
technischer Natur — gegenüber, so dass die Anwendung 
dieses scheinbar umständlichen Arbeitssystemes schon im 
Vorhinein volle Beachtung verdient. Als ein wesentlicher 
und ausser Zweifel stehender Vortheil muss zunächst her- 
vorgehoben werden die leichte Möglichkeit, das ganze Ge- 
wicht einer solchen elektrischen Locomotive als Adhäsioti>- 
gewicht, das heisst für die Zwecke der Zugkraft be- 
nutzen zu können, da dies ohne jede mechanische Kup- 
pelung der Radachsen erreicht werden kann, während e- 
bei den gewöhnlichen Loconiotiven nm- durch mehrfache 
Kuppeluugen möglich wird, und dies erschwert nicht nur 
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die ganze Construction, sondern ist iu vielen Fällen schon 
•leshalb mit grossen Nachteilen verbunden, weil durch 
die gebräuchlichen Kuppelongen die Achsen mit einander 
in einen mehr oder minder starren Zusammenhang ge- 
bracht werden, welcher das von einander unabhängige 
Einstelleu derselben in Bahnkrümmungen erschwert oder 
überhaupt nicht gestattet, und daher die Widerstände 
in den Krümmungen nnd dadurch auch die Beanspruchung 
nnd Abnützung der Geleise wesentlich erhöht. Ein weiterer, 
nicht unwesentlicher Vortheil der elektromotorischen 
Kraftübertragung auf die Achsen ergibt sich, wenn man 
in Erwägung zieht, dass — abgesehen von den Ober- 
bauverhältnissen der Strecken - auch schon die Bauart 
einer gewöhnlichen Locomotive der erreichbaren Ge- 
schwindigkeit eine verhältnismässig enge Grenze setzt, 
indem durch die erforderlichen hohen Tourenzahlen der 
Dampfmaschine in den hin- und hergehenden Theilen der- 
selben so bedeutende Wirkungen in Folge der Trägheit 
ihrer Masse wachgerufen werden, dass durch dieselben 
nicht nur in den Achsen und Rädern, sondern auch in der 
ganzen Locomotive störende Bewegungen, die man als 
das „Zucken", „Schlingern" und „Gaukeln* bezeichnet, 
herbeigeführt werden, welche bei höheren Fahrgeschwindig- 
keiten naturgemäss die Gefahr eines Entgleisens mit sich 
briugeu müssen. Wenn hingegen die Dampfmaschine nicht 
direct auf die Radachsen wirkt, sondern dieselben durch 
Elektromotoren angetrieben werden, so wird nicht nur 
den ftadachsen keine andere Bewegung mitgetheilt als 
eine reine Drehung, sondern es können auch die Ursachen 
der störenden Locomotivbewegungen vermieden werden, 
da es in einem solchen Falle möglich ist, die Anordnung 
der Dampfmaschine, bezw. ihrer Cylinder. so zu treffen, 
•las» sich die auftretenden Massenwirkungen gegenseitig 
vollkommen auflieben. Es ist also durch den elektrischen 
Betrieb im Allgemeinen ein ruhigerer Gang der Loco- 
motive und dadurch einerseits eine Verminderung der dem 
Oberbaitmateriale schädlichen Stossw irkungen, andererseits 
eine Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit ohne Vermehrung 
der Entgleisungsgefahr ermöglicht. 

Die von der Societe des forges et chaniiers 
de la Mediterranee in Havre nach den Entwürfen 
von Heil mann gebaute elektrische Locomotive ist im 
Wesentlichen in folgender Art ausgeführt: 

Sie besitzt einen durchgehenden eisernen Rahmen, 
der einschliesslich der beiderseitigen Butter 16 m laug ist 
und auf zwei vierachsigen Drehgestellen von je 4 in Ge- 
samint radstand ruht. Die Räder der Drehgestelle sind 
alle gleich und ungefähr so gross wie die eines gewöhn- 
lichen Wagens; die Drehgestelle sind gegen die Achs- 
buchsen durch die allgemein üblichen, jedoch umgekehrt 
angeordneten Blattfederbundcl abgefedert. Auf dem Rahmen 
befindet sich ober dem rückwärtigen Drehgestelle der 
Dampfkessel, welcher nach der Lent //sehen Bauart 
ausgeführt ist und sich ausser einigen Vervollkommnungen 
von einem gewöhnlichen Locomotivkessel derselben Bauart 
nicht wesentlich unterscheidet; nur darin besteht ein 



Hauptunterschied, dass der Kessel verkehrt angeordnet ist 
und daher auch den Ranchfang am rückwärtigen Ende 
der Locomotive hat. Die zulässige Dampfspannung be- 
trägt 12 Atmosphären, ist also auch ganz normal. Ein 
besonderer Tender ist nicht vorhanden, sondern es wird 
ein Wasser- und Kohlenvorrath von 10 Kubikmetern, bezw. 
6 Tonnen, in Behältern, die sich an den Langseiten beider- 
seits des Kessels befinden, untergebracht. 

Oberhalb des vord eren Drehgestelles ist der eigent- 
liche Maschinenraum, und in diesem befindet sich vor 
dem Stande des Heizers eine quer zur Geleiserichtung 
stehende, zweicylindrige Verbund-Dampfmaschine 
mit einer Steuerung, welche eine möglichst wirtschaft- 
liche Ausnützung des Dampfes gestattet ; die beiden Dampf- 
cylinder stehen einander genau gegenüber und die ganze 
Anordnung ist so getroffen, dass nicht nur die in jedem 
Cylinder geleisteten Arbeitsgrösscn. sondern auch die sich 
bewegenden Massen beiderseits einander ganz gleich sind, 
und da die Cylinder auf die in der Längsrichtung der 
Locomotive liegende, dreifach gekröpfte Uauptwelle von 
beiden Seiten wirken, heben sich die schädlichen Masseti- 
wirkungen nahezu vollständig auf. Die Dampfvertheilung 
erfolgt durch cylindrische, unterhalb der Dampfcylinder 
liegende Muschelschieber, welche durch an der Haupt- 
welle angebrachte Excenterscheiben uud -Stangen bewegt 
werden. Bei einer normalen Tourenzahl von 3tio Um- 
drehungen in der Minute entspricht die Dampfmaschine 
einer Leistung von fiOO Pferdestärken, welche Leistung 
jedoch durch Vergrosserung der Tonrenzahl bis aul 
lOOi.i Pferdestärken erhöht, werden kann. 

An die Dampfmaschine schliesst sich in der Ver- 
längerung der Hauptantriebswelle die den elektrischen 
Strom erzeugende, sogenannte p ri märe oder Dynamo- 
maschine an, welche mit der Hauptwelle direct ver- 
bunden ist ; sie ist, nachdem die der Ausführung voran- 
gegangenen genauen Versuche über das zu verwendende 
Prineip das Verlassen des beabsichtigten Wechselst rom- 
Principes ergeben haben, eine Gleichstrom - Maschine mit 
6 Polen und einem G r a m m e'schen Ringanker; der 
Durchmesser des Ankers beträgt 12 m, der Aussendureh- 
messer der ganzen Dynamomaschine ungefähr 2 m ; die 
Drehungsrichiung ist natürlich die gleiche wie bei der 
Dampfmaschine, also auch senkrecht zur Geleiserichtung, 
nnd die Leistung beträgt bei 360 Umdrehungen 
1025 Amperes bei einer Spannung von 400 Volt ; das 
entspricht ungefähr einer Leistung von 560 Pferdestarken, 
also einem Nutaeffecle gegenüber der Dampfmaschine von 
ungefähr 03 V . 

Vor dieser Dynamomaschine befindet sich eine zweite, 
kleineDynamomaschin e, die sogenannte Erreger- 
dyuamo, welche mit 350 Umdrehungen in der Minute 
von einer kleineu stehenden, zweicylindrigeu Dampf- 
maschine direct angetrieben wird und 2t;o Amperes 
bei 5o Volt Spannung liefert ; von dieser Leistung werden 
jedoch nur etwa - : , für die Erregung des magnetischen 
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Feldes benutzt, während der übrige Theil die Beleuch- | 
tmig des Zuges besorgt. 

Der von der grossen Dynamoinaschiue erzeugte 
elektrische Strom treibt die auf den acht Radachsen 
der Drehgestelle befestigt«» Elektromotoren — die 
sogenannten Secundärmasc hinen — und bewirkt 
dadurch die Fortbewegung der Loi-omotive : diese Elektro- 
motoren sind ebenfalls Gleichstrom - Maschinen mit je 
4 Polen und einem G ramm eschen Rin^aiiker, dessen 
Durchmesser 065 in beträgt: sie sind zur Vermeidung 
von Stösscn mit den Railachsen elastisch verbunden und 
nach aussen, zum Schutze gegen Witterungs - Einflüsse 
und Verunreinigungen, durch aus Bronze hergestellte, am 
Locomotivrahmen mit Spiralfedern befestigte Gehäuse ab- 
geschlossen. Die Nutzleistung der Elektromotoren beträgt 
ungefähr 88 % und jeder Motor kann für sich ausge- 
schaltet werden. 

Am vorderen Ende der Locomotive befindet sich 
der Stand für den Lokomotivführer und diesem zur Hand , 
alle Vorrichtungen, die zur Regelung der Geschwindig- 
keit, des Dampfverbrauches u. dgl. erforderlich sind. Der 
ganze Maschinenraum, einschliesslich des Heizer- uud 
Führerstaudes, ist überdacht und gegen aussen ziemlich 
vollkommen abgeschlossen ; auf beiden Seiten sind zwei : 
Aufstiege angebracht, und die Aussicht auf die Strecke 
durch mehrere Fensteröffnungen ermöglicht. Die Seiten- 
wäude sind zum Zwecke einer Verminderung des Luft- 
widerstandes vorne im Bogen zusammengeführt. 

Die Locomotive ist mit einer in gewöhnlicher Weise 
angeordneten W e s t i n g h o u s e - L u f t d r u e k b r e in s e 
ausgerüstet, wobei jedoch die Bremsklötze nicht auf die 
Radlaufnachen, sondern je auf eine mit dem Motor ver- 1 
hundene Scheibe wirken ; auch ist die Vorkehrung getrof- 
fen, dass nöthigenfalls die Elektromotoren selbst als 
wirkungsvolle Sicherheitsbremsen benützt weiden können. 

Das Gesamtnlgewieht der leeren Maschine beträgt 
öti Tonnen, im vollbelasteten Zustande über luO Tonnen, 
ist also bedeutend grösser als das einer gewöhnlichen 
Lastzugslocomotive ; dadurch, dass aber das ganz»- <Je- 
wicht auf die acht Achsen glciehmässig vert heilt ist, wird 
der Raddruck — ungefähr «V 2 Tonnen — nicht einmal 
so gross, wie bei sonstigen schweren Dampflocomotiven, i 
wo er mitunter 7 Tonnen übersteigt. 

Ueber den Kostenpreis einer solchen elektrischen 
Locomotive lassen sich noch keine bestimmten Angaben 
machen, da die Herstellungskosten einer eisten aus- 
geführten Maschine naiutgeinüss immer höher sind, und 
besonders in diesem Falle wurde die Herstellung wesent- 
lich verthettert durch die mein fachen Studien, die dabei 
gemacht wurden, und die jedenfalls auch während des 
Baues noch Aenderungen in der Ausführung bewirkt haben : 
beiläufig kann der spätere Preis etwa mit 65 7."» nOo f|. 
als gewiss nicht zu hoch geschätzt angenommen werden. 

Nach mehrfaehen Vorvei suchen wurden die eisten 
öffentlichen Probefahrten mit, der Heil m a mischen Loco- 
motive am Im. und 11. Februar 1. .1. auf der ungefähr 



26 km langen Strecke zwischen den Stationen le Ha vre 
und B e u z e v i 1 1 e B r ti a n t e im Beisein zahlreicher Eisai- 
bahnfaculeute vorgenommen. Die Krümmungsverhältnisse 
der benützten Strecke müssen als günstig bezeichnet 
werden, da mit Ausnahme einer kurzen Krümmimg vou 
SOi.i in Halbmesser nur sehr Hache Bögen auf derselben 
vorkommen ; die jjrösste vorhandene Neigung ist H%,, oder 
1 : 125, in einer Länge von nahezu 11 km. Bei den Probe- 
fahrten wurden von den acht Achsen nur sielten als treibend 
und eine als Laufachse benützt: die gesammte fortzu- 
bewegende Zngslast betrug 72 bis !»5 Tonnen nnd die 
grösste entwickelte und gemessene Kraftleistung 652 Pferde- 
stärken. Die durchschnittliche Geschwindigkeit erreichte 
bei der Thalfahii von Beuzeville nach Havre 60 km — 
bei einer Höchstgeschwindigkeit von 97 km - und bei 
der Bergfahrt 53-5 km — bei einer Höchstgeschwindigkeit 
von 80 km in der Stunde ; aut der langen Steigung von 
8»/„ 0 war die Geschwindigkeit 45 km. 

Diese Ergebnisse haben zwar nicht völlig allen ge- 
hegten Erwartungen entsprochen, wenn man aber erwägl. 
dass es sich hier um die erste Ausführung einer Maschiue 
handelt, die bei aller sinnreichen Durchführung doch ge- 
wiss noch nicht so vollkommen ist, um nicht noch mancher, 
erst aus den praktischen Erfahrungen sich ergebender 
Verbesserungen fähig zu sein, so muss man sie immerhin 
als günstig und durch sie die praktische Verwendbarkeit 
der elektrischen Locomotive erwiesen bezeichnen. Vor 
allem anderen wird bei den Verbesserungen der jetzigen 
Anordnung der Locomotive eine Verminderung des todten 
Gewichtes derselben, und dadurch ein besserer Einklang 
des Adhäsionsgewichtes mit der Zugkraft, angestrebt, 
ferner das Augenmerk auf die Krmöglichung eines 
rascheren Anfahrens gerichtet und schliesslich auch 8tif 
eine Verminderung de.s bedienenden Personales Bedacln 
genommen werden müssen, da bei der bestehenden An- 
ordnung vier Personen nothwendig zu sein scheinen. 

Der Gang der Maschine war bei den Versuchs- 
fahrten selbst bei den grossen Geschwindigkeiten und 
auch beim Febergamre über die Schienenstöße ein sein 
ruhiger, wozu jedenfalls auch die Anordnung der vier- 
achsigen Drehgestelle viel beigetragen hat. Hinsichtlich 
des wirtschaftlichen Verhaltens der elektrischen Loco- 
motive muss man wohl erst eingehende Versuche oder 
wirkliche Dienstleistungen der Maschine abwarten, um 
darüber und im Vergleich mit der gewöhnlichen Dampf- 
locomotive ein bestimmtes Unheil fällen zu können; nach 
den bisherigen Mittheilunveii sollen auch schon die Er- 
gebnisse der Probefahrten zu der Erwartung einer nicht 
unbedeutenden Kohlenersparuis berechtigen. 

Wenn man die elektrische. Locomotive von Heil- 
iii a Ii ii in ihrer Gesammtanordniliig betrachtet, und noch 
mehr, wenn man auf ihre Detailaiisführnng näher eingeht, 
kann man sich einer Bewunderung nicht verschliefen 
jener Fülle von Geist und Scharfsinn, welche darin ui 
jeder Hinsicht zum Ausdruck gebracht ist und aulgewenuV' 
wurde, um das in dieser Maschine verkörperte neue Piniol' 
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eines elektrischen Eisenbahnbetriebes in vortheilhaftester 
Weise anzuwenden: und wenn man berücksichtigt, dass 
diese Art des elektrischen Betriebes auf allen nor- 
malen Strecken ohne jede Umgestaltung oder 
Vertheuerung der (teleiseanlage möglich ist, 
dass sie di e Verwendung aller bestehenden 
Wagen ohne irgend welche Znthaten zn den- 
selben gestattet, und dass sie überdies auch 
die gleichzeitige Fortführung der bisherigen 
Betriebsart auf denselben Strecken nicht ans- 
schli esst, so muss man wohl auch die Bedeutnng dieses 
nenen Schrittes in dem Bestreben, die elektromotorische 
Kraft für die Zwecke der Zugförderung zu verwenden, 
anerkennen, und es ist daher auch begreiflich, dass der 
ganzen Angelegenheit ein so lebhaftes und vielseitiges 
Interesse entgegen gebracht wird. 

Ob aber dieses oder ein anderes System des elek- 
trischen Betriebes die gewöhnliche Locomotive aus dem 
Bereiche ihrer Anwendung auf Haupt- und Nebenbahnen 
verdrängen wird, ob sich der künftige Fernverkehr als 
eiu solcher mit langen Zügen in grösseren Zeitintervallen 
erhalten oder, mehr einem tramwayartigen Verkehre 
entsprechend, mit kürzeren Zügen oder einzelnen Fahr- 
zeugen in rascherer Aufeinanderfolge entwickeln wird, 
das kann wohl heute nicht mit Bestimmtheit vorausgesagt 
werden, und ein Umstand, der bei der Erörterung dieser 
Frage nicht übersehen werden darf, sind die Anforde- 
rungen, die aucli jede Heeresverwaltung an die Eisen- 
bahnen, wenigstens an viele Strecken derselben, stellen 
iimss ; in dieser Hinsicht ist wohl anzunehmen, dass die 
Heeresverwaltungen der einzelnen Staaten ihre Zustimmung 
nicht einem Systeme zuwenden werden, wo eine aus 
irgend welcher Ursache bewirkte örtliche Störung den 
Verkehr auf der ganzen Strecke unterbricht, wie dies bei 
einem von grossen elektrischen Central - Stationen aus- 
gehenden Betriebe in Folge zufälliger Störungen der 
elektrischen Stromleitungen der Fall sein kann. Jeden- 
falls wird für eine durchgreifende Umwandlung irgend 
einer Art mehr das wirtschaftliche als das technische 
Moment die Entscheidung beeinflussen, da bei der grossen 
Ausdehnung des bestehenden Eisenbahnnetzes und bei der 
grossen Zahl der bestehenden Betriebsmittel jede Umge- 
staltung so bedeutende Kosten bedingt, dass dieselben 
weniger durch erreichbare t e c Ii n i s c h e V o r t b e i I e. als 
durch voraussichtliche und bedeutende wirthsehaft- 
liehe Ertolge der neuen Betriebsart gerechtfertigt 
werden könnten. (>. Kz. 



CUR OXIK. 

Der Spar- und VorachuBB-Verela für Sidbahnbedieustet« 

bat am 13. April a. c. «eine 31. ordentliche Generalversammlung ab- 
gehalten. Der Geschäftsbericht weist folgende Ziffern aus: Uitglieder- 
zahl 1377, Einlagen Ii. 195.512t!3, Üridverkebr fl. 352.289 28, Ge- 
hafanwga - ('ebersebuss fl. 11.728-41, Verzinsung der Kiulagen Bri. 

Vorstamls- 



Batriebsrrgeonime der Actlon-OemllMhaft der Wl«aer 
Lineal bahnen für da» Jahr 189B. Wir entnehmen dein GeschSfts- 
berichte des Verwaltnnssrathes der Actien - Gesellschaft der Wiener 
Lucalbahneu, dass die Einnahmen iiu Jahre 1893 fUr den Pcrsonen- 
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zusammen 

betragen haben. Die Ausgaben beliefen »ich auf . 
es Terblicb Bonacb ein Betriebsnberschnss von 

Befördert wurden im Jahre 1893 312.5*98 
2«7.867 im Jahre 1892 und U3.139 t Gitter gegen 75.787 V 
Jahre 1892. 

Der Betrieb der Localbahn Wien — Wiener-Nendorf wurde am 
15. Janner 1893 der Betriebsuutemehiuung Leo Arnoldi übergeben. 

Die erste Eiseababawaa-en-LelhgeselUchaft i. ». 1898. 
Wie wir dem Geschäftsberichte der ersten Eisenbahnwagen - Leib- 
gesellschaft für das Jabr 1893 entnehmen, gestalteten sieb die Er- 
gebnisse des genannteu Jahres im Ganzen günstiger als jene des Vor- 
jahres. Die Einnahme an Wagenmiethe ist Von fl. 345. 1 19(>7 im 
Jahre 1892 auf fl. •124.711-95 im Jahre 1893 gestiegen. An Zinsen 
nnd Conrsgewinn sind im Berichtsjahre fl. 4393 11 eingegangen, der 
Gewinnvortrag des Jabre« 1692 betrug fl. 501 7 47; es stellten sich 
demnach die Gcsainmteinnahmcn des Jahres 1893 auf fl. 484.125-58. 
Diesen Eiunahrueu stehen die Ausgabeu im Betrage von fl. 175,809-81 
gegenüber, es resultirt sonach ein Reiuertragnis Ton fl. 258.315-72 
gegen fl. 2o4.85|-9o im Vorjahre. 

Der gesammte Fahrpark der Gesellschaft stellt sich mit Ende 
1893 auf 21'Wi Wagen. 

Kaiser Ferdinanda-Nordhabn. Auf der Tagesordnung der 
nächsten Generalversammlung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, welche 
für den 30, Mai einberufen wurde, stehen auch Antrüge des Ver- 
waltungsratbes, welche die Erwerbung vou Conceasioneu filr den Bau 
uud Betrieb neuer Localbabuen bezwecken. 

Desterr.-onxar. Staat*ei*eababn-Gea»IUcbait. In der am 
30. April nnter dem Vorsitze des Präsidenten Ritter v. Taussig ab- 
gehaltenen Sitzung des vereinigten Vcrwaltungsrathes der Staats- 
eiseubahu-Gesellscbafl wurde der Rechnungsabschluss per 1893 fest- 
gestellt und beschlossen, der Generalversammlung zu beantragen : 
«'t die Gcsammt • Dividende per Actie mit 28 Fr«, festzusetzen, so 
das* der am 1. Juli fällige Coupon mit l.V j Frcs. einzulösen sein 
wird, l>) den verbleibenden Rest von fl. 840.2)7 anf neue Rechnung 
vorzutragen. Die Dividende des Jahres 1892 betrag 22 Frcs.. für das 
Jahr 1*9-'! ergibt sich daher ein Hehrbetrag von « Frcs. Ceberdies 
wurde der Vortrag aus dem Jahre 1892. welcher sich auf 11. 100.235 
belief, um fl. 500.022 erhöht. In der neuen Bilanz kommt zum ersten 
Mal« das Ergebnis des Vergleiches mit den Prioritäten-Besitzern zum 
Ausdruck. Aus der Verengerung der Amortisation der ersten neuen 
Serie 3 % iger Priurit&teu und aus dem börseninttssigen Rnckkanf der 
Priorität«)! der zehnten Serie resultirt fflr die Staatsbabn gegenüber 
dem bisherigen Aufwände ein Miuder-Erfordernis von 1-4 Hill. Frc». 

K. k. priv. hfthinische Westbahn. Die Generalversamm- 
lung der k. k. priv. böhmischen Westbahn fludet am 29. Hai I. .1. 
Kl Cbr Vormittags im Bureau der Gesellschaft 1 1. Klbabethstrasse 9» 
statt. Tagesordnung die gewohnliehe. 

Ueehnnagaabsrhlasa der Bosehtihrader Eiembahu für 
das Jahr 1893. In der am 25. April 1*94 unter dein Vorsitze des 
Venvnltting»r«tlis-Prisidenteii, Herru J. U. Dr Franz Carl Stradal 
in TepliU «behaltenen 36. ordentlichen Generalversammlung der 
Actionlire der k. k. priv. Aussig -TepliUer Eisenbahn - (lesellschatt, 
welcher der lnude*fllrstliche Oiiiimisaar, Herr k. k. Statthaltereiratb 
Graf Thon - Hohenstein beiwohnte, waren <M) ActionSre anweteud, 
welche 12.535 Actien mit 1181 Stimmen vertraten. 

Bei Krledigung der Tagesordnung verzichtet zunächst die Ge- 
neralversammlung auf die Verlesnng des Geschäftsberichtes, nachdem 
derselbe ohnehin gedruckt in den Mauden der Aktionäre ist uud er- 
scheint der Bericht, sowie der Kechnungsabschlnss filr das Jahr 1893 
als genehmigt zur Kenntnis genommen. 



Znm Obmann wurde Herr A. L a n s c h wiedergewählt. Zu Vorstands- 
mitgliedern die Herren: F. Reinberger, J. Steindl und 
J. Kowy; in den Ueberwachnngs- Ausschuss Herr Josef Krämer. 



Dem Antrage des Revision» 
dem Verwaltungsraüie ftlr den RcchnuugsabscbJuss "pro 18H3 ein- 
stimmig das Absuliltoriuin ett heilt. 

Der Autrag de« Vcrwaltungsrathes „den im §52 derGcsellschnfts- 
statnten bezeichneten Reservelond um fl. 7 t8.75n, d. i. auf 10% des 
eingezahlten Aetieucapitales Ton II. 19,047.500, daher auf fl. 1, 904,7.5h 
aus dein Dispositious-Reservefonde zu erhöben" wird einstimmig an- 
genommen. 

Der bezüglich der Vertheilnng de» Reingewinne« vom Ver- 
walt.ungsrathe gestellte, von dem Director Herru Regieningsratb 
Leonhard Schweigert zur Kenntnis gebrachte Antrau lautet : Von dem 
im Jahre 1893 erzielten Reingewinn per fl. 2.533.394 97 zur Actieu- 
tilgung II. 59 »76 zu verwenden (eine Zuweisung an den Reserve- 
fond eutfallt, nachdem derselbe nach Annahme des verwoltungs- 
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rätblichen Antrages bereit* die 10 \ ige Höbe dea eingezahlten Actien- 
capitalef erreicht hat); au 6*. igen Zinsen fllr die circnlirenden 
35.508 Aotien » fl. 25 fl. 887.700 auszuzahlen, dann von dem Keate 
per fl. 1,586.7)1* »7 anzüglich der Einkommensteuer-Rückzahlung für 
die Jahre 1890, 1891 und 1892 too «. 322.820-80, daher von 
fl. 1,908.340-77 an statnteumässiger Tantieme dem Verwaltnngsrathe 
fl. 140 475 09 zuzuweisen und Ton dem Reste per fl. 1.767.885 «8 
eine 9-4 ?i ige Superdiridende, d. i. je fl. 47 fllr 35.508 Aetieu und 
19H9 Genussscheine, daher zusammen fl. 1,762.821»' — zuzahle». Vu» 
dem Reste per II. 5036-68 zuzüglich des Saldovortrages aus dem Jahre 

1892 von fl. 485.233 K3, daher von der Gesararatsuinme per fl. 440.270-51 
xind im Sinne des Tum Herrn Dr. Robita-.-hek gestellten Anträfe«, 
dem der Verwaltungsrath beitritt, zur Zahluug der für da« Jahr 

1893 entfallenden Zinsen von fl. 10 für 199» Genussacheine fl. 19.990 — 
zu verwenden nnd der Rest von fl. 420.28051 als Gewinn Vortrag 
fllr das Jahr 1894 zu übertragen. 

Dieser Antrag wird eiustimmig angenommen. 

Zugleich (heilt der Herr Vorsitzende mit. das« die diesjährige 
Dividende, ohne Präjudiz fllr künftige Jalire, schon ab I. Hai I. J. 
flüssig gemacht werden wird. 

Bei der hierauf (olgenden Verwaltnogsrathswahl wurden die 
ausscheidenden Verwaltnnesratbs - Mitglieder Dr. Josef Tragy, Ge- 
heimmh Alfred Thieme. Dr. Alexander Peez und Dr. Franz Carl 
Strada.1 wieder gewählt. 

In den Revitions-Aussckuss zur Prüfung der gesellschaftlichen 
Rechnnugen fllr das Jahr 1894 wurden die Herren : Dr. N. Robitachek, 
kaiserl. Rath Einanuel Zeidler und Wilhelm Rucken als Mitglieder 
und die Herren Alfred flufljnanii und Robert Birnbaum als Ersatz- 
männer gewühlt. 

Vereia fllr die Fördern»* dea Loeal- nod Ntrassenbahn- 
wesen«. In der am 16. April 1. J. uuter dem Vorsitze des Civil-Io- 
genieura E. A. Ziffer stattgehabten Veraammtnng wurde die in 
Ausführung eine« VereiDsbeschlussee durch ein Comitn verf aaste, an 
daa Parlament gerichtete Petition, betreffend die Ausdehnung ge- 
setzlicher Bestimmungen zum Schutze der Pferde- 
bahnen im Strafrechtsgebiete, in Berathung gezogen und be- 
schlossen, diese Eingabe, welche den besagten Gegenstand in er- 
schöpfender Weise behandelt nnd die insbesondere durch juristische 
Argumente begründet wird, der Reiehsvertretnug, sowie dem bezüg- 
licheu Ressort-Ministerium zu unterbreiten. Im Eingänge des hierauf 
folgenden, das Tbema: P Die B et r ie bskoate u von Eisen 
bahnen mit apeeieller Begründung der ZugfUrdernngs-, 
resp. Hebungskosten" behandeluden Vortrages de« beh. aut Bau- 
Ingenieur Anton Seemiller bespricht derselbe die vom Regierunga- 
rathe Professor Heyne entwickelt« Formel lür die Bestimmung der 
Betriebs- und Hebnngakoste», iudeui er ausführt, dass diese« Formel 
durch ihre Zusammsetznng, besonders aber durch den Hebunge- 
Coefltcienten, sich vorzüglich für die Bestimmung der Betriebskosten 
von Eiseubahn-Projecten eigne. Er hält als wichtigsten Factor für die 
Aufstellung der Betriebskosten, die Bestimmung der Hebungskosten, 
die für die Zugfordemugskostcn, welche einen wesentlichen Theil der 
Gesamuitkosten bilden, absolut massgebend sind. Der Vortragende ver- 
sucht an der Haud eine» reichen statistischen Material«*, mit Hilfe 
der Heviie'schen Formel, «owie gestützt ant die bei der commerdeHen 
Tracirnng «eine« Localbahn-Projecte» Köflach-Kuittelfeld gemachten 
eingehenden Studien, endlich im Hinblicke auf die Stellungnahme 
hervorragender Pachautoriläten, den Beweis zu erbringen, Betriebs- 
kosten for raein fUr die in Gruppen individualisirten Bahnen mit film- 
liehen Betriebskosten aufstellen zu kfinneo ; er glaubt ferner auf Basis 
seiner für die Betriebskosten constrnirten Formel in .Stand gesetzt zu 
sein, leichter wie bisher, verschiedene Halmen mit einander zn ver- 
gleichen und deren Rentabilität zn bestimmen. Zum Schlüsse seine* 
Vortrages gibt Ingenieor Seemiller eine vergleichende Darstellung 
der aus dem Innern Cisleilbaniciis nach Triest führenden Bahnen und 
Bahnprojectc, indem er unter Zugrundelegung der für das westliche 
Staat sbabnnetz aufgestellten Betriebskostenforme! den gTossen Wert 
der Woebeiner Linie hervorhebt. 

Zwolenovea-Smecaaer Klsenhahn-Aftteo • Gesellschaft. 

Die achte ordentliche Generalversammlung der Actiotiäre der Zwo- 
leooves-Sinecnaer Eisenbahn-Actien-GesellscbAft, fand am 19. April 
unter Vorsitz des Verwaltniigsratlui - Präsidenten, Hofrathe* Rudolf 
Ritter von (riimburg statt. 

Der Geschäftsbericht pro lH'tS constatirt neuerlich die fort- 
schreitende Prosperität des gesellschaftlichen l.'uternehiucns. Die Ge- 
aammt-Eiuuahmeu bezifferten sich auf tl. 204.109 (um fl. 24.233 mehr 
als im Vorjahre), die Ans<rabeu auf H. 41.626 i-;- tl. 2396), so dasa 
zuzüglich de« Gewinntthertrages aus dem Vorjahre per fl 18.900 
iusgesarauu der Betrag von tl, 181.483 zur Verfügung der General- 
versammlung steht. Der Verwaltungsratb. beantrag!, hievon nach 
statutarischer Dotiriing de» Resem-fotidc* mit. fl. 8P29 weitere 
fl. 2322 in den Ertieueninnsfoiid zu liiulerlegeti, an die Actiuiinre 
ausser den '»-, Capitalszinsen per fl. 44.7&0 "tauf 4475 im Umlauf« 
befindliche Actien i« fl. 200.) noch eine Soperdividende vo» fl. 21 per 



I Actic und Genussschein mit fl. 94.500 auszubezahlen, s» da« die 

I Gesanimtdividende fl. 1119.250 d. i. fl- 31 per Actie = 15',, ü be- 
tragen würde, und den nach Bestreitung der planmässigen Actiea- 
Tilgung*aoote sowie der statutarischen Tantieme des Verwaltung*- 
rathe* erübrigenden Restbetrag von fl. 18.9(53 auf neue Rechnung 
vorzutragen. Diese Anträge wurden nach Torangegangener Absol- 
Tirung des Verwaltnngsratbes einhellig angenommen. Die Uber Ab- 
lauf ihrer Kunctionsdauer ausscheidenden Verwaltnugsraths-Mitglieder 
Heinrich Freiherr Ton Per eirn - Arnstein and Regiernagsnth 

I Carl Ri mbtick wurden wiedergewählt und ebenso der bisherig« 
Aufsiclitürath, bestehend ans den Herren : Dagobert F r e y. Anton 
P e 1 1 e t c r, Guido Schmidt, Leopold Spitzer nud Heinric« 
Weiss, die beideu letzteren nl« Ersatzmänner, fllr das Getchäfts- 

| jähr 1894 per acclamationem zur gleichen Function berufen. 

Betriebaerzebniaae der Eisenbahnen Deutschlands im 
Jahre 1892/98. Die Gesammtläoge der vollsporigen Eisenbahnen 
; Deutschlands betrug am Schlüsse des Jahre* 1892/93 42.963 6» km. 
: von denen 31.521 77 km als Hauptbahnen und 1 1 44192 km aU 
] Nebenbahnen betrieben wurden. 

Für ganz Deutschland kamen bei 50,279.400 Einwobuern and 
i einem Flächeninhalt von 540.483-58 km» auf je lo.OoO Einwohner 
; 8 53 km nud auf je 100 km* Grundfläche 7 94 km vollspurigei 
i Bahnen. Am Schlaufe des Jahren waren vorhanden : 15.475 l»com- 
j tiven mit 667,831.691 Mk. RescIiafluogsk.Mten, 28.901 Personen wagen 
I mit 64666 Arhseii. 1,231.128 Sitz- und Stehplätzen utel 
j 245,948,414 Mk. Beschaffungskosten, :K)H.3iJ<i Gepäck- nnd (inter- 
I wagen mit «27,1159 Achsen, 3,H11.0t»n t Ladegewicht nnd 903,644.401 
j BeschalfnngskoHUu) nnd 1889 Postwagen mit 5219 Achsen. Aa 
! I.oroinotivkilotnetern wurden auf den deutschen Eisenbahnen zurück- 
j gelegt : 5B8,U<>3.398. davon 355,143.989 Nutzkilometer, an Wagenacb»- 
! Kilometern von den Wagen deutscher und ausländischer Verwaltungen 
i 13.158,971.247. Die' Personenwagen leisteten hievon a.895,278.326. 
i die Gepäckwagen 7«5X40.«9,'t, die GUterwageo ».403.122.362 und die 
; Postwagen 294,729.864. 

Der Gesammt - Peraoiieuverkehr belief sieh auf 488,170.937 
Personen mit 11.782.399.9K3 Personenkilometern. Hievon kamen auf 
die I. Classe 2.185.60« Personen mit 197.837.81« Personenkilometcra 
(l ti8i<>, auf die II. Classe 49,785.238 Personen mit 1.819,021.7« 
Personenkilometern ( 15-44 % l. auf die III. Classe 300,363.525 l'ersouen 
mit 5 83n.«r,2.290 Personenkilometern (49 49 s,), auf die IV. Gaise 
I 1 28.974. 587 Personen mit 8.318,1 lo.l«7 Personenkilometern <d»-lä>: t 
1 nud auf die MiliUrbeforderuog 8,881.981 Personen mit 61«,6S7.B95 
Persouenkilonieteru (5'23j4 >. 

An Gttteru gegen Frachtberecbnung wurden 230.881.051 t mit 
23.215,170.487 tkm befordert, davon 808.719 t mit 89,001.024 tkm 
: 10 39.,) Eilgut. 203.288.133 t mit 21.065,249.1«» tkm (9o74jli 
Fracbtjrut, 385.017 t mit 46,548.837 tkm 10-20 s) Milittrg«, 
2.487.915 t mit 323.414.028 tkm (139 •. ) Vieh und 23,894.267 t 
mit 1.690,957.429 tkm t7-J8s) frachtpflichtiges Dieustgut. Atw»«dem 
wurden 1,947.258 t mit 196,912.492 tkm tO-84 der gewannten 
Gütcrbcfardcrung) Güter ohne Frachtberechnung befördert. 

Das Aulagecapttal belief «ich auf 10.850.85o.726 Mk. oder 
253.195 Mk. auf I km EigeiilhninslKnge. 

Die gesainmten Betriebs • Eionahmen stellten sich auf 

I. 345,1 10.366 Mk. oder 31.393 Mk. auf 1 km Betriebxläiige, die ge- 
sammten Betriebs - Ausgaben auf 837.359.890 Mk. oder 19.542 Mk. 
aut 1 km Betriebslänge. Die Ausgaben erreichten mithin («225 \i 
der Einnahmen ; der Ueberscbuss betrug 489.363.451 Mk. oder 

II. 607 Mk. auf 1 km Eigenthumslänge oder (4 ö<>^) des verwendetes 
Anlagecapitals. 

Au Beamten uud Arbeitern wurden im Jahre* - Durchschnitt« 
beschäftigt: bei der Betriebs- Verwaltung 36^.767 Personeu mit einer 
Besoldung von 43k.0H8.7H3 Mk., bei der Werkstätten - Verwaltung 
60.829 Personeu mit einer Besoldung von 66.804.892 Mk. 

Im Betriebsjahre ereigneten »ich 483 Entgleisungen, 295 Zu- 
eatninensti'sse und 2739 sonstige ineist geringere UufAlle. Dabei 
sind ohne eigenes Verschulden getfldtet. 2 Reisende. 10 Bahnbeaitte 
nnd Arbeiter nnd 9 andere Personen nud verletzt 161 Reisende. 
247 Babnbeamte und Arbeiter nnd 35 andere Personen. Ausserdem 
kamen in Fulge eiireuer Unvorsichtigkeit beim eigentlichen Eisen- 
bahn-Betriebe zu Schaden 100 Reiierale i darunter 44 Todtungem, 
2210 Bahnbedienstete (darunter 379 Tädtungcni und 380 andere 
Personen (darunter 224 Todtungen). 

Durch Selbstmord endeten 1 1!) Personen, bei Selbsttnordvei- 
suchen wurden 33 Personeu verletzt. Von je 1,000 000 befrrderten 
Reisenden wurden im Ganzen i)0(t Personen getödtet nnd >i'4t 
i verletzt. 

Die GesamiDtliinire der am Schlüsse des Betricbsjühres I«92 93 
I in Deutschland vorhandenen schtualspnrigeu Eisenbahnen hetrne 

; 12<»8*"2 km. Auf diesen leisteten 2M I otnotiven 5011-757 Nu"; 

'< kilometer, 712 Personen wagen ''7.169.704 Achsküomster und 5'>j.'i 
j Gepäck- und Guterwagen 41 .993 37H Acliskilometer. Das verwendete 
I Anlageeapttal der Schmalspurbahnen betrtg 66 : 38ü.0O3 Mk. oder 
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54.713 Mk. »ilf I km BahnlKuge. Beordert wurden 12,779.779 Per- 
sonen nnd 3,766.517 t Güter, wob«i 95,230,244 Personen- und 
43,2:15.276 (km geleistet sind. Einer Einnahme von *>,752.364 Mk. 
stand eine Angabe von 4,299,172 Mk. (74-74% der Betrieb» - Ein- 
nahme) gegenüber, so dsss sieb ein l'eberscbnss Ton 1,453.192 Mk. 
oder (2 I9jt) des verwendeten Antaeecapital* ergab. Bei 78 auf den 
Schmalspurbahnen vorgekommenen Unfällen wnrden 7 Personen ge- 



tOdtet and 3« verletzt. 

Nicht dem 
Jahres 18921*3 4821 
Lange in vollspur^e 



Verkehre dienten am Ende de« 
Den 4645 mit 2795 47 km 
nnd 276 mit 107 82 km Länge 



neue Organisation der preußischen 

Ueber die künftige OreanUation der preussiseben Staatabafanen ent- 
nehmen wir dem „B. T. u . das« in Ansicht genommen ist. die Be- 
triebsämter als «elbstständige Behörden anfznheben, ihre Verwaltung«- 
Befugnisse anf die Directioncn zn flbertrairen nnd den Dircetioneu. 
deren Bezirke entsprechend zu verkleinern sind. Mir die ihnen dem- 
nächst obliegende unmittelbare Leitung nud Beaufsichtigung de« 
Betriebsdienste» ausführende Organe zn unterstellet) 

Wegen de» vermehrten Gesckäftsnmfanges soll die Zahl der 
Bezirke der lnrectionen auf 20 mit einem Bahnnetz von durch- 
schnittlich 1400 km erhöht werden. 

Die Directionen erhalten ein Centralbnresn mit den nothigen 
Abtheiltmgen für die einzelnen Zweige der Burean-Verwaltnng ; ein 
bautechntsebes Burean fnr die Prüfung nnd Bearbeitung namentlicher 
Reparatur- und Neubauten ; ein betriebstechnische« Bureau fitr die 
technischen Angelegenheiten des Betriebsdienstes einschliesslich der 
Wagencontrole ; ein Materialburenn ; ein raascbincntechnisches Barean 
nnd eine Hatiptcasta. Dem bautechnischen Bureau steht ein Eisen- 
bahnhetrieba-Oberinspector, dem betriebstechnischen Bureau ein Be- 
triebs-Oberitispector und dein uiaschinentccIiDischen Bureau elu Über- 
Maschinenmeister vor. Dem Ober-Maschinenmeister liegt die obere 
Leitung des ganzen Loc<inmtivdienstes und sätnmtlicher Werkstätten 
nnd Werkatätten-Magaziue ob. För Beaufsichtigung nnd l'nt erhal- 
tene nnd des techntseben Gebrauche» der Kinenbabn • Telegraphen 
wird ein Telegraphen- Oberinspector bestellt. Für jeden Betriebs In- 
«ptctiona-Bezirk fttngirt neben dem Betriebs • Oberinapector ciu Ver- 
kehra-Inspector. Fflr diu «pecielle Ueberwachniig des baulichen Zu- 
stande« der Bahn und ihrer Anlagen fungiren unter dem Betriebs- 
OAerinspector Eisenbahn - Ban- nnd Betriebs Ittspectoreti. Die Leitung 
des Betriebsiiienste« der Locomotiveu innerhalb ihre« Bezirkest, die 
(i> .uifäichtignng des in demselben befindlichen Wagenparks uud die 
Sorge fOr die Ansführnug der kleineren laufenden Reparaturen wird 
Betriebs-Maichinen- Inspectnren übertragen. Fnr die Beaufaichtignug 
des Fahrdienstes wird jedem Betriebs - Oberinspector ein Betriebs- 
Controlctir zngetkeilt, der auch das Zugs- und Fabrpcraonal zu Uber- 
wachem und die Züge zn revidiren bat. Als Vorstand der grösseren 
Haupt- Werkstitten fungirt unter dem Ober - Maschinenmeister je ein 
Maschinen-lnspector. 

Die an eiuzeluco Stellen erforderlichen Mehrausgaben wtlrdeu 
durch die anderwärts erzielten Hinderansgaben erheblich übertroffeu 
werden. Die jährliche Ersparnis an Besoldungen wird 'auf vier bis 
fünf Millionen Mark geschlitzt, die einmaligen Ausgaben werden auf 
800.000 Mark veranschlagt. 

Die Peaslonscswae flr dl« Arbeiter der prensalschen 
StMtseiterjbahnen im Jabre 1892. Die Penslonscasse fflr die 
Arbeiter der prenssisrhen Staatseisenbahn-Verwaltung besteht in ihrer 
gegenwärtigen Gestalt seit dein 1. Jfiuner 1*91 und zerfallt in die 
beiden Abteilungen A nnd h. Entere bat alle Aufgaben einer nach 
dem Invalidität»- und Alters - Versichemngsgetetz errichteten Ver- 
sicherangs ■ Anstalt zu erfüllen. Die Abtheilnng Ii bezweckt eine 
hierüber hinausgehende Fürsorge für die ständigen Arbeiter und 
deren Hinterbliebene. 

Die Zahl der Cassenmitglieder der Abtheilung A betrug bei 
Beginn des Jahres 1891 193.900, zu denen im Laufe des Jahres 
135.894 neu hinzutraten und 127.142 ausschieden, so dass am Schlüsse 
des Rechnungsjahre« 181.492 Cassenmitglieder vorhanden waren. Die 
Abtheilnng b zählte bei Beginn des Jahres 1891 91.578 Mitglieder, 
während des Jahres traten 3.5.748 neu biezu und 11 340 schieden 
aus, so dass Anfangs 1892 118 008 Mitglieder vorbandeu warvu, zn 
denen im Lanfe des Jahres 22.979 hinzutratet), während 14.393 aus- 
schieden. Die Zahl der Cassenmitglieder dieser Abtheilung betrug 
i Eudc 1892 124 592. 

Die SierbliehkeiUziffer betrug durchschnittlich für je 100 Mit- 
der Abtheilnng A 108 rind bei der Abtheilnng Ii 1)3, 
während sich bei der letzteren im Jahre 1891 102 ergeben hatten. 
Die Einnahmen im Berichtsjahre und Vorjahre betrugen in Classe A 
2,565.247, hezw. 2,610.343 Mk. ; in dasse b 3,491.810, bezw. 
3,204.922 Mk. Die Einnahmen der fasse an Beiträgen der Mitglieder 
und der Verwaltung stellten sich in der Abtheilung H vor dem 
I. Jänner 1891 auf durchschnittlich 32 91 Mk., dagegen im Jahre 
1892 auf 34-93 Mk. fnr jedes Mitglied. Davon hatten die Mitglieder 



selbst vor dem I. Jänner 1891 21'94 Mk.. im Jahre 1892 aber nur 
17-49 Mk. im Durchschnitt zu zahlen. Die Arbeiter sitid demnach 
dnreh die Umgestaltung der Pensionscasse seit dem 1. Jänner 1891 
trotz wesentlicher Verbesserung ihrer Ansprüche in der Beitrags- 
lcistung wesentlich entlastet. 

Die Ausgaben beliefen sich in Abtheilnng A im Jahre 1891 
auf 32.908 Mk.. in 1892 anf 364.466 Mk., In Abtheiluiig Ii anf 
590.835 Mk. in 1891 nnd anf 655.023 Mk. in 1892. In den Aus- 
gaben der Abtheilnng A sind auch die von dieser Abtheilung zu 
tragenden anteiligen Beträge (etwa 142.300 Mk.) der im Jahre 1891 
gezahlten Altersrenten enthalten. Die Zahl der Empfänger von 
Altersrenten hat sich vnn 1486 am Schlüsse des Vorjahres anf 1673 
am Schlüsse des Berichtsjahres erhöht, während fitr 285 Mitglieder 
der Abtheilnng A erstmalig Invalidenrenten gezahlt wurden. 

[He erzielten UeberscbHsse betrugen bei der Abtheilnng A 
1891 2,577.435 Mk. 1892 2.200 781 Mk., bezw. 1202 und 12 12 Mk. 
anf je ein am Jahresschlüsse vorhandenes Ca«enmitiflied; bei der 
Abtheilnng 13 1891 2,614 087 Mk., 1892 2,836.787 Mk.. bezw. 2252 
und 22 77 Mk. anf je. ein am Jahresschlüsse vorhandenes Casseu- 
initgüed- Die Vermögensbestände betrogen in Abtheilnng .1 1891 
3,577.435 Mk.. 1892 4.778.21« Mk. oder bezw. 1202 und 26.33 Mk. 
auf je ein am Jahresschlüsse vorhandenes t'asseutnitglied; in Ab- 
theilnng Ii 1891 16,639.554 Mk., 181*2 10,475.761 Mk. oder bezw. 
143 44 nnd 156 32 Mk. anf jo ein am Jahresschlüsse vorhandenes 
Cassenmitglied. 

K. and k, Artlllerie-Cadettensebule In Wien. Mit Beginn 
des Schuljahres 1894/95 (16. September) werden an dieser Schule im 
I. Jahrgänge circa 100, im II. Jahrgänge circa 20 Plätze frei. 

Hierauf Reflectirende müssen für den I. Jahrgang die fünf 
unteren ('lassen einer Realschule oder eines (iytnnasinms oder den 
entsprechenden Jahrgang einer diesen Schulen gleichgestellten Lehr- 
anstalt, für den II Jahrgang eine Ober - Realschnle oder ein Ober- 
Gymnasium oder eine diesen Schulen gleichgestellte Lehranstalt voll- 
ständig absolvirt haben und der deutscheu Sprache in Wort nnd 
Schrift mächtig sein. 

Bewerber, welche blos die vier unteren ('lassen einer 
schule absolvirt haben, ktnnen iu den I. Jahrgang nnr da 
Attfnahuis- Prüfung zagelnssen werden, wenn sie ein Schulze 
mindestens befriedigendem Erfolge aufweisen. 

Von dein Ergebnisse der Aufnabms-Prüfung wirdl 
die Aufnahme abhängig gemacht. 

Die Atiftialiinsgesnebe sind bis 20. Juli an das k. und k. Com- 
mando der Artillerie-l'adettenscbnte in Wien (Arsenal) einzusenden 



mit 



L. W. Seidel & Sohn in Wien bezogen werden. 

Insbeaonders rauss noch auf die der Artillerie-Cadettenscfaule 
zugestandene Begünstigung der Herabsetzung des Schulgeldes für 
SOhne von Privaten von 150 fl. auf *0 fl., fflr Söhne von Hof- und 
Civil-Staatsbeamten v^n 80 fl. auf 40 fj. hingewiesen werden. 

Sohne von Offidereu. Militär-Beamten und Futer-OnVicren ent- 
richten, wie bisher, das jährliche Schnlgeld von 12 fl. 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. 40. Bewilligung sur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für «Ine Localbabn Ton Chaböwrka 
Uber Neuruarkt nach Zakopaae. 
„ „ 42. Conceeaioaa - I rkoode vom 16. Februar 1894 
für die Localbabn Ton GOpfriU aaeh Gross- 
Siegbarta mit eventueller Fortsetzung bis 



42. Conceaajoas • Bediagnisae für die Localbabn 
Göpfi iu— Groaa-Sigbarts mit eventueller Fort- 
aetznog bia Raabe. 

42. Knadmaehnung dea k. k. Handelsministeriums 
von 4. April 1894, Z. 17761, betreffend Aende- 
rungen In der Liste der Kiaenbabnen, auf 
Welche das internationale I ebereinkomnirn 
über den Eisenbahn-Frachtverkehr Anwendung 



48. Coacesaions-Urknndr vom 0. Februar 1894 für 
die Localbabn von Trlent Uber Borgo nur 
Reichagreaae bei Teste (Valsncana-Bahn). 

43. Knnrlmaelinng des k. k. Handelsministerium« 
vom 12. April 1894, Z. 19281, betreffend 
Aendrmngen In der Liste der Kiaenbabnen, 
aufweiche das internationale Uebereinkommen 
über den Eisenbahn - Fraohtenverkehr An- 
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■nr Relchsgrenie 



V. - Bl. Nr. 48. Conceesiona- BedingnU». 

tob Trient Uber Borgo 
naehit Texse. 

r , 43. Bewilligung cur Vornahm« technischer Vor- 
arbeiten fflr «ine Loealbahn von Pölich» nur 
Station LeitomUrhl der prir. Oeiterr.- Ungar 
StaaUeiaeubahn-Gesellachaft. 

„ „ 48. Bewilligung snr Vornahme teoboischer Vor- 
arbeiten für eine Loealbahn Ton Polirka «nr 
Station Sknc der k. k. priT. Österreichischen 
Nord west bahn. 

„ „ 44. Erlaus de» k. k. Handelsministerium» vom 
10. April 1894, 9421 ex 1894, an »ärnmtllche 
Privat - Elsenbahn - Verwaltungen, betreffend 
dl« Ausrüstung der Bahnachranken an Kivean- 
fiberseUnncen mit automatischen Läutewerken 
nnd die Herabsetzung des Masses der Minimal- 
distans lewischen Schranken nnd Schienen - 
ntrang. 

„ „ 45. Geaets Tom 9. April 1894, womit weitere 
Bestimmungen Uber die Ausführung öffent- 
licher Verkehrsanlagea in Wien getroffen 
werden. 

„ „ 45. Rrlasa des k. k. Handelsministeriums vom 
13. April 1894, Z. 659, betreffend die üeber 
wachung der Bahnbof-Restanratenre wegen 
klaglosrr Bedienung des relaenden Pnblikoras. 
„ 46. Krlass des k. k. Haridrlntnioistera vom 18. April 
1894. Z. 17762, an die Verwaltung der k. k. 
priv. Kaiser Ferdlnands-Nordbahn als deraeit 
geachttftsrflhrenden Verwaltung in der Eisen- 
bahn-Direetoren-Conferens, betreffend die vom 
Ceutral&mte flr den internationalen Eisen- 
bahntransport in Bern beabsichtigte Hinans- 
gabe, einea Atlas »Ämmtlicber Kiseabahnen der 
am internationalen Eisenbahntransporte be- 
theiligten Staaten nnd einea Veraeichnisse» 



Hek 



unterstellten Eisenbahnstationen. 



LITKKATUU. 

Der Bau, Betrieb nnd die Reparaturen der elektrischen 
icbtnngaanlageu. Ein Leitfaden für Monteure, 



Werkmeister, Techniker etc. H e r s u s g e g e b c n v o n 
F. Grflnwald, Ingenieur. 15 Bogen lfl". Mit SM8 H » I ».- 
schnitten. V i e r t e A u tl age. Hai le a- S. V erlag v on Wilhelm 
Knapp. 1894. Von diesem Werke ist i. .1. I8R7 die erste Auflage 
emhieiien. Ks hat sofort seinen Weg in die Fachwelt gefunden und 
wurde in den seitherigen drei Anfingen den Bedürfnissen der 
Praxis immer enger angeschmiegt nnd, den rapiden Fortschriiti<n 
der Elektrotechnik entsprechend, ergänzt. Ks braucht nicht betont 
zu werden, das* sich iu dem Umfange Ton 15 Bugen Octav kein 
Buch schreiben lässt. wuraiis Jemand, der keine Vorkenntnisse aus 
der Physik und Mechanik im Allgemeinen und ans der Elektrotechnik im 
Besonderen mitbringt. Alles lernen kmin, was er als Ingenieur oder 
auch nur als Werkfnhrer iltr elektrische Beleuchtungsanlagen brauchen 
wird. Allein die geforderten Vorkenntnisse gehen Uber jene nicht 
hinaus, die an Mittelschulen gelehrt werden, nud selbst nenn der 
RetreAeude hievon das .Meiste vergessen und nnr die Kiemente 
behalten hätte, so wird er sich in Cirunwald's Kuch znrecht finden, 
vorausgesetzt, dass er im elektrischen Keleuclitnngstaehe wirklich 
arbeitet, denn das Much ist nur ffir den Praktiker geschrieben, 
diesem aber gibt es eine Fülle von Belehrung, strenge auf wissen- 
schaftliche Basis und reiche Erfahrung gebaut und zur directen An- 
wendung beschrieben. Di« elektrischen Gesetz« und die Definition 
des Magnetismus und Elektru-Magnetismtu geben die Grundlage zur 
Beschreihnng der Dynamomaschinen, Elektromotoren. Accumulatoren 
nud Elekiromascbinen überhaupt, worauf sogleich in die Darstellung 
der Bogen- und Glühlampen mit allen zugehörigen Instrumenten und 
Apparaten, und zur Installation der Leitungen nud Ueleuchtniigs- 
kftrper Übergegangen wird. Hierin wird an praktischen Lehren das 
Möglichste geleistet, wozu auch die äusserst deutlichen Figureu viel 
beitragen. Rine Keine von Tabellen, welche der Ausübende braucht, 
vollenden den nützlichen Inhalt, der alte bis zum heutigen Tage erprobten 
Studien und Erfahrungen auf dem Gebiete des elektrischen Helench- 



Uie Merstellong und Verwendung der Acoumulatoren 
iu Theorie nnd Praxi». Ein Leitfaden von F Grilnwatd, 
Ingenieur ffl r E 1 c k t r t e c h n i k . !* H o g c n 16". M i t 75 i u 
deuText g« druck ten Holzschnitten. II allen, H. Verlag von 
Wilhelm Knapp. 1&U4. Ines-* Werk trügt dasselbe fachliche 



Gepräge nnd hat dieselbe Ausstattung wie das vorige. Auch hier 
wird von dem Benutzenden derselbe Grad an Vorkenntnissen in den 
Naturwissenschaften gefordert wie vorhin genaunt, und auch dieses 
Buch ist für den Praktiker geschrieben, sowohl für den Erxeuger 
als den Verwender von Accumalstoren. Es ist kein Lehrbuch für den 
Theoretiker einerseits nnd den Empiriker andererseits; dagegen wird 
jeder Techniker nnd jeder Gewerbsmann, der mit Erzeugung nnd 
Anwendung von Accnmulatorcn beschäftigt ist, daran« rasch Uber 
den Umfang, im Grossen und im Detail dieses Zweiges der Elektro- 
technik sich informiren, von den Grundbegriffen der Elektricitittslehre 
begonnen bis zu den Einzelheiten der fertigen Accuinulatoren. 
Unseres Wissen» sind die beiden Werke von GrUnwald, Über elek- 
trische Beleuchtungsanlagen nnd über Accumulatoren, Unica in An- 
ordnung des Stoffes, und trefflich durchdachte Leitfaden für jeden 
Praktiker in diesen Apparaten. 

Vademecnm fllr Elektrotechniker. P r a k t i* c h e a Hi lfs- 
nnd Notizbncb für Iugenienre, Elektrotechniker. 
Werkmeister. Mechaniker n. ». w. Gegründet von 
E. Kohrheck, fortgesetzt von Arthur Wilke. IV. Auf- 
läge. 15 Bogen 1«°. Milvieleti Holzschnitten. Hai lea.H. 
Verlag vua Wilhelm Kunpp. 4 Mk. Die Verlagshandlung 
Knapp, welche sich um die elektrotechnische Literatur bereits so 
oft Verdiensle erworben hat. stattete auch dieses Buch in der 
gleichen handlichen und einnehmenden Form aus wie die ewei oben 
beschriebenen. Ein Nncbschlagehuch. in dem der Elektrotechniker 
alle Formeln, Hilfstabellen, Constructionen und Erfahrungsresnltatc 
«eines Faches so vollständig findet wie etwa der Mechaniker in 
seinem Weisshaeh, ist hei der heutigen Ausdebunng der Elektro- 
technik eine Notwendigkeit. Das vorliegende Vademecnm hat sich 
in seiner ersten Auflage bereits Bahn gebrochen und wnrde seither stet* 
dem neuesten Staude der Wissenschaft entsprechend bearbeitet, was 
auch bei der gegenwärtigen, vierten Auflage der Fall ist. Die An- 
ordnung ist wieder so getroffen, das* eiue Reihe sehr praktischer 
Hilfstubellcn behufs rascher Dur htuhriing aller möglichen Ziffer- 
rechuungen den Beginn macht, dann jene Grundlehren der Mechanik, 
Physik und Chemie folgen, auf welche die Elektrotechnik sich stützt 
und hierauf die Zweige der Elektrotechnik selbst beschrieben werden, 
von ihren Grundlagen, den elektrischen Messungen und galvanischen 
Elementen begonnen bis zu deu Dynamomaschinen. Beleuchtungs- 
anlagen und Accumulatoren. Eigene Abschnitte sind den Leitungs- 
anlagen. der Hnnstelegraphie und den Blitzableitern gewidmet. Ailes 
ist so geschrieben, wie es der Praktiker «um unmittelbaren Gebrauche 
ulSthig bat, nnd sind sogar überall Kostenvoranschlage eingefügt, 
wo es sich um die Installation elektrischer Aulagei) handelt. 

M-a. 

Der Stein der Welsen. Ans dem reichen Inhalte des 7. nnd 
8. Heftes heben wir folgende in das Eisenbahnwesen einschlagende 
Artikel hervor : Die Klocksignale derEiscubahnen (mit 
13 Abbildungen) ; automatische Postab- und Postauf- 
nahme fahrender Eiscnhabnzflgc, die Fundirnng der 
Brückenpfeiler <mit I Vollbild und 4 Textabbildungen) ; die 
englische Güterzug s-T eudcrlocomotive tKiesen-Loco- 
mutive, mit einem Vollbilde i. - .Der Stciu der Weisen" (A. Hirt 
leben'» Ve ring, W i en) erscheint zweimal im Monate mit zusammen 
«4 Ojiartseiten und circa 100 Abbildungen, ist sonach die weitaus 
reichst illustrirte Kerue. 

Neuest« Erfindungen und Erfahrungen auf d e n G e- 
bieten der praktischen Technik, der Elektrotech- 
nik, der (f e w e r b e, Industrie. Chemie, der Land- und 
Hanswirt Ii schaff etc. ( A. H a r 1 1 e b e n's Verlag iu 
Wien). Pränumerationspreis ganzjährig 13 Hefte franco I tl. 50 kr. 
Einzelne Hefte 'M kr. Diene gewerblich-technische Zeitschrift, welche 
bereits im einnndzwauzigsten Jahrgänge erscheint, verfolgt nur rein 
praktische Zwecke. Die Mitarbeiter sinl nur Männer der Praxis, 
welche am bestcu die wirklichen Bedürfnisse der Techniker uud 
Industriellen zu ermesseu verstehen. Die Zeitschrift, reich an 
Originalbeitragen und construotiveu Abbildungen, bietet einen voll- 
ständigen l'eherbück Uber alle Fortschritte im gewerblichen Leben. 
Besonders wertvoll erscheint es, dass iu dieser Zeitschrift immer 
praktische Wege zu neuen Krwerbsarteu. verbesserte Arbeits - Ein- 
richtungen und praktische Anleitung zur Erhöhung der Conenrreuz - 
fahigheit gegeben werden. Dadurch empfiehlt sich dieselbe von selbst 
für jeden Vorwärtsstrebenden. 

Anleitung «nr Photographie für Anfänger. Ii. A n 1- 
1 a g e. Verlag von Wilhelm Knapp in Halle a. d. S. 
Preis :i Mark. Von diesem vortrefflichen Handbuche ist eine 
neue erweiterte Auflage erschienen, in welchen alle ältesten Tbeilc 
ausgeschieden wurden während die Neuerungen auf diesem Gebiete 
Aufnahme fanden. In dem vorliegenden Wrrkchen ist nur das 
wichtigste für den Anfänger besprochen und durch 142 Holzschnitte 
erläutert. Für die Vorzttgliehkcit spricht der Umstand, dass nunmehr 
schon die «. AulUge vorliegt. 
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( hrouik: Wiener Stadtbahn* 



Wagenausnützung und Tarif. 

Bis vor etwa 10 Jahren hatten die Eisenbahn- 
Güterwagen fast dnrehgehends 10 Tonnen Ladegewicht 
und es war daher bis dahiu von selbst gegeben, dass iu 
den Tarifen die Anwendung eines Wagenladnngs-Tarifes 
lücksichtlich gewisser Güter an die Bedingung der Auf- 
srabe von 10 Tonnen, bezw. der Fracht Zahlung für dieses 
Gewicht, geknüpft worden ist, wodurch die möglichst gute 
Ausnützung der Güterwagen gesichert war. 

Als später Güterwagen mit grösserem Ladegewichte 
gebaut worden sind, war man genöthigt, um mit diesen 
(heueren und schwereren 'Wagen auch entsprechend 
mehr zu verdienen, rücksichtlich jener der betreffenden 
Artikel, welche die Parteien tarifmassig selbst zu ver- 
laden haben, die Anweuduug der Wagenladungs-Tarife 
thunliclist von der Ausnutzung des Ladegewichtes ab- 
hängig zu machen. Seit dieser Zeit repräsent irt eine 
Wagenladung bei schweren Gütern nicht mehr ein gauz 
bestimmtes (juantun., sondern es sind bald 10, bald 11, 
12, 12'/ 2 bis 15 Tonnen und auch darüber nothwendig, 
nin einen Wagen voll auszunützen, bezw. um einen Wagen- 
Indungs-Tarif in Anspruch nehmen zu können. Diese Ver- 
schiedenartigkeit im Ladegewichte der Wagen erschwert 
deren Ausnützung umsomehr, als die verladende Partei in 
der Regel in vorhinein nicht weiss, was für ein Wagen 
ihr beigestellt werden wird. Dieser Schwierigkeit wegen 
musste man das Verlangen der Frachtzahlung für das 
Ladegewicht, des verwendeten Wagens auf solche von der 
Partei zu verladende Artikel beschränken, welche ge- 
wöhnlich in derart grossen Mengen zum Versandt kommen, 
dass ihre entsprechende Aufteilung auf die einzelnen 
Wagen keinen besonderen Schwierigkeiten unterliegt, was 
beispielsweise bei Kohle, Steinen. Rüben etc. der Kall ist. 
Bei anderen Artikeln, Brettern, Cementwaaren, Eisen- 
wnaren, bearbeiteten Steinen etc. ist man aber dabei 
verblieben, tlass der Wagenladungs-Tarit schon bei Auf- 
gabe von 10 Tonnen Anwendung findet, wodurch aller- 
dings den Wünschen der Parteien, keineswegs aber den 
Bedürfnissen der Bahnen Rechnuug getragen ist. indem 
nun ein grosser Theil der mehr als 10 Tonnen tragenden 



Wagen doch nur mit 10 Tonnen oder etwas darüber be- 
laden wird. Wagen mit 15 Tonnen Ladegewicht - und 
solche stehen bereits in grosser Anzahl im Verkehre — 
werden sehr häufig nur mit 10 Tonnen, also nur mit 
zwei Drittel ihrer Capacität, ausgenützt; die Bahn muss 
somit, wenn 30 Tonnen in Partien zu je 10 Tonnen 
aufgeliefert weiden, drei solche Wagen verwenden, 
während deren zwei ausreichen würden, und nachdem ein 
Wagen rund 7 Tonnen wiegf. so werden dabei 7 Tonnen 
Wagengewicht am Hin- und Rückwege, also zusammen 
14 Tonnen Wagengewicht durch jedes Kilometer der 
Transportstrecke unnütz geführt, bezw. da die Tractions- 
kosten per Brutto -Tonnen -Kilometer circa ic22 kr. be- 
trugen, für den Transport, der Sendung in drei Wagen 
14 X 0 22 = 3 kr. per km zwecklos verschwendet. 

Angenommen, die 30 Tonnen (allenfalls Bretter) 
seien auf 000 km zu transportiren und es betrage der 
Frachtsatz 8 fi. per Tonne und die Regiekosten 70?«, so 
stellen sich die Reineinnahmen der Bahn, je nachdem drei 
oder nur zwei Wagen für die Verladung der Sendung ver- 
wendet werden, wie folgt: Die Brntto-Einnahme beträgt 
in beiden Fällen So X H — 240 fl. ; die Ausgaben be- 
tragen dagegen bei Verwendung von drei Wagen 70 v 
von 240 fl. = 168 fl.. bei Verwendung von nur zwei 
Wagen aber um fioo X ;1 kr. = ltf fl. weniger, also nur 
150 fl , woraus sich die Reineinnahme mit 240— ltiö = 
= 72 fl., bezw. mit 240—150 = 1>0 fl. ergibt. Bei 
Verwendung von zwei Wagen ist also iu diesem Falle 
der Reingewinn um 18 fl. oder um 25 v grösser als bei 
Verwendung von drei Wagen und es zeigt dieses Bei- 
spiel, wie kostspielig jeder unnütze Aufwand an Wagen ist. 

Um Abhilfe zu schaffen, gibt es nur zwei Wege: 
entweder muss allgemein die Frachtzahlung nach dem 
Ladegewicht verlangt, oder es müssen den Parteien 
tarifarische Vortheile gebot hen weiden, wenn mehr als 
10 Tonnen tragende Wagen, ohne dass der Tarif hie/u 
nöthigt, doch mit mein al* 10 Tonnen beladen werden. 

Die erste Alternative soll hier ausser Betracht 
bleiben, weil es ans Rücksichten für «las verfrachtende 
Publikum keineswegs angeht, allgemein die Frachtzahlung 
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nach dem Ladegewichte zu verlangen; dagegen ergibt 
sich aber ans dem früher besprochenen Beispiele, dass 
die zweite Alternative, nämlich die Gewährung einer 
Bonification für die entsprechende Ausnutzung der Wagen 
zweifellos angewendet wei-den konnte, und zwar in einer 
für die Bahn und für die Parteien gleich vorteilhaften 
Weise. 

Wenn nämlich die Hälfte des oben besprochenen 
Gewinnes von 18 fl. der Partei als Prämie für die Ver- 
wendung von nur zwei statt drei Wagen zugewendet weiden 
würde, so hätte die Partei für die bei zwei Wagen 
bewirkte Zuladung von zusammen lü Tonnen nicht die 
normale Fracht von 8 X 10 = 80 fl., sondern nm 9 fl. 
weniger, also nur 71 fl. zu bezahlen, was für die Partei 
rücksichtlich dieser 10 Tonnen ein Ersparnis von über 
11* ausmacht, während der Bahn, nachdem dieselbe 
18 fl. an Tractionskostcn erspart, trotz der um 9 II. ge- 
ringeren Brntto-Einnahme, doch noch eine um 9 fl. oder 
Wf.,% höhere Reineinnahme verbleibt. 

Analoge Resultate, wie solche hier rücksichtlich 
15tonniger Wagen gefunden worden sind, ergeben sich 
selbstverständlich anch riicksichtlich aller anderen Wagen 
mit mehr als 10 Tonnen Ladegewicht, indem 10 Tonnen 
Zuladung immer das Ersparnis Eines Wagens, bezw. — 
bei der Annahme von 7 Tonnen Wagengewicht und 
0 22 kr. per Tonne und Kilometer Tractionskosten — das 
Ersparnis von 3 kr. per Kilometer des Transportes der 
betreffenden Wagen, oder von »#-:.* kr. per Kilometer und 
Tonne der Zuladung ermöglichen und bei hälftiger Thei- i 
lung dieses Ersparnisse* zwischen der Bahn und der 
Partei, für beide Theile ein effectiver Vortheil von tri 5 kr. 
per Tonne und Kilometer verbleibt. 

Man könnte daher jede Tonne Zuladung uubedenk- \ 
lieh mit 0-15 kr. per Kilometer bonificiren; ausgiebiger 
wird aber der anzustrebende Zweck erreicht werden, wenn 
nur Zuladungen, durch welche das Ladegewicht voll 
ausgenützt wird, einer Bonifikation theilhaftig werden, also J 
bei einem 15tonnigen Wagen nur eine Zuladnng von 1 
5 Tonnen, bei einem 1 ltonnigen Wagen eine Zuladung 
von 4 Tonnen etc. Eine derartige Einschränkung der 
Bonificirung der Zuladungen würde auch die Fälle der 
Begünstigung jener Zuladungen auf ein Minimum redli- 
chen, welche schon jetzt, ohne dass für sie eine Er- 
mässigung gegeben wird, hin und wieder vorkommen. 

Was die praktische Durchführung des Principes der , 
Gewährung einer Boniflcation für die gute Ausnützung 
der Wagen anbelangt, so dürfte dieselbe keiner Schwierig- 
keit unterliegen, indem die Tarife selbst ganz nnge- 1 
ändert bleiben könnten und sich nur die Aufnahme einer 
Bestimmung über die Art der Bemessung der Boniflcation 
rücksichtlich jener Artikel als nothwendig ergäbe, bei 
welchen das Verlangen der Frachtzahluiig nach dem Lade- 
gewichte nicht als zulässig, die häufige Ausnutzung des 
Ladegewichtes aber trotzdem als möglich erachtet wird. 
Diese Bemessung kann aber sehr einfach erfolgen, näm- 
lich für jene Fülle, in welchen die Fiachteriniltlung auf 



Grnnd das Kilometerzeigers erfolgt, durch Festsetzung 
eines Betrages per Gewichtseinheit und Kilometer (olien 
mit 0 015 kr. per 100 kg nnd Kilometer ermittelt) und 
für Stationstarife durch Umrechnung dieses fixen Abzuges 
in einen percentuellen je nach der Höhe der zur Anwen- 
dung kommenden Einheitstaxen; der fixe Abzug von 
0 015 kr. per 100 kg und Kilometer entspricht beispiels- 
weise bei einer Einheitstaxe von O l 3 kr. per 100 kg 
und Kilometer einem Abzüge von 115 v und bei einer 
Einheitstaxe von o 2<> kr. per Hin kg und Kilometer einen 
solchen von 5-7 V. 

Die besprochene Massnahme müsste namentlich dann 
Erfolg haben, wenn zugleich auch andere Tarifbestim- 
mnngen dem anzustrebenden Zwecke angepasst weiden 
würden und in dieser Beziehung wäre insbesonders zu 
prüfen : 

Ob nicht rücksichtlich einer grösseren Anzahl von 
Artikeln als jetzt und eventuell, ob nicht rücksichtlich 
aller Wagenladungs-Gfiter die Selbstverladung durch die 
Partei zu verlangen wäre (namentlich auch bei Getreide 
in Sacken), nachdem nur bei der Selbstverladung die 
Ladung der Beschaffenheit des Wagens angepasst werden 
kann? 

Ob das bestehende Verbot des Bestellens von 
Wagen mit bestimmtem Ladegewichte zweckmässig ist. 
oder ob es nicht !>esser wäre, solche Bestellungen seitens 
der Parteien — wenn auch ohne Obligo seitens der 
Bahn — zuzulassen, um so zu vermeiden, dass eine 
Partei einen lTitonnigen Wagen erhält, welche nur lo Tonnen 
zu versenden hat, während eine andere Partei, welche 
15 Tonnen zu versenden hat. einen lütonnigen Wagen 
erhält? 

Ob das jetzige Verhältnis der Tarife für 5000 kg 
zu jenen für 10.000 kg ein theoretisch richtiges ist? 

Ob nicht in vielen Fällen der Raitmtarif dem Ge- 
wichtstarife vorzuziehen wäre? 

Die erschöpfende Behandlung der Frage der Förde- 
rung der Wagenausnützung durch Tarifniassnahmen um- 
fasst somit ein ziemlich weites Gebiet und es wollte mit 
den vorstehenden Ausführungen lediglich eine Anregung 
zu einschlägigen Erörterungen gegeben werden, wozu in- 
soferne eine gewisse Berechtigung vorliegen dürfte, als 
die ökonomische Seite der Sache bisher nicht allgemein 
so gewürdigt worden ist, wie sie es verdient. 

Das Loealbahn-tieselz für tializien. 

Das Kronland Galizien besitzt gegenwärtig 5 18' 21 3 km 
Localbabnen, und zwar: 

Verbinduugscurve bei Kalvaryu 0-325 km 

( iiriimvalatiouslinie bei Krakau () 4«iti . 

Krakau— Honarka—Podgörze ii ;i55 ,. 

Solenow Nadbrzezie 7-753 - 

Dohna Wycroda k 24t; , 

Fül l rag . . 23.74 ") km 
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Uebertrag. . . 23-746 km 

Kolomeaer Lucalbahnen 32*15ü „ 

Bielitz— Kalvarya 58384 „ 

Jaslo— Rzeszöw 69 164 „ 

Lemberg— Belzec 88420 „ 

Dembiea-Rozwadöw 99 413 „ 

Jaroslaw— Sokal 146 937 , 

Summa . . . 518 213 km 

Von den Localbahnen werden verwaltet durch die 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn 66 130 km 

General - Direction der österr. Staatsbahnen 452 083 „ 

Summa .... 518 2 13 km 

Von den 452*083 km Localbahnen, welche seitens der 
General - Direction der österreichischen Staatsbahnen ver- 
waltet werden, sind 323*267 km Eigenthum des Staates und 
win den dieselben in das Vollbalinnetz einverleibt, so dass 
sie einen integrirenden Bestandteil desselben bilden. Da 
diese Linien nach Master des Vollbahnuetzes eingerichtet 
sind und nach Muster • der Vollbahnen betrieben werden, 
so darf man sie als Localbahnen im eigentlichen Sinne 
des Wortes nicht ansehen. 

Der verbleibende Rest von 128*816 km wird zwar 
auch nach Muster des Vollbahnnetzes betrieben, doch ge- 
schieht dies auf Kosten der betreifenden Bahncigenthümer, 
weshalb über den Betrieb derselben eine besondere Rech- 
nung geführt wird und die Hauptmassnahmen, welche 
sich auf diese Bahnen beziehen, einer Genehmigung der 
Bahneigenthümer bedürfen. 

Galizien besitzt sonach im Ganzen 194*946 km Local- 
bahnen, deren Betrieb zum Theile durch die Nordbahn, 
zum Theile durch den Staat besorgt wird. Unter diesen 
Bahnen befindet sich auch die 8*246 km lange Schlepp- 
bahn Dolina— Wygoda, welche als solche für den Personen- 
transport nicht eingerichtet ist. 

Wird diese Bahn abgeschlagen, so verbleiben 
186*7 km Bahnen, welche zur Bedienung des galizischen 
Localverkehrei? verbleiben, und dies ist für ein Land von 
78.500 Quadratkilometer Bodenfläche gewiss ausser- 
ordentlich wenig. 

In Würdigung dieses Umstände» beschloss der gali- 
zische Landtag in seiner Resolution vom 29. November 
1890 der Förderung des Localbahnwesens sein besonderes 
Augenmerk zu schenken, und beauftragte den Landes- 
Ausschuss, in dieser Richtung Studien zu machen nnd ent- 
sprechende Anträge zu stellen. 

Der vom Landes - Ausschusse im galizischen Land- 
tage in der Session 1892 eingebrachte und bereits an- 
genommene Gesetzentwurf ist das Ergebnis der dies- 
lälligen Studien, d. h. einer iin Vorjahre stattgefundenen, 
aus den verschiedensten Interessenten- und Fachkreisen 
zusammengesetzt gewesenen Enquete. 

Der Landes - Ausschuss ging von der Ansicht aus, 
dass das Land in den ersten Jahren der Action die Bau- 
ausführung der Privatspeculation überlassen, nnd dass 
die Unterstützung des Baues erst nach genauer Prüfung 
der diesfalligen Projecte erfolgen solle. 



Für Zwecke der Unterstützung des Privatbanes 
wurde der Landes- Ausschuss beauftragt, vom Jahre 1894 
angefangen durch 75 Jahre je fl. 300.000 in dasLandes- 
Budget einzustellen, während für Zwecke der Prüfung 
der diesfalligen Projecte, der Ueberwachnng des Privat- 
baues, sowie Führung der notwendigen Verhandlungen, 
die Errichtung eines Eisenbahn-Bureaus seitens des Landes- 
Ausschusses für nöthig erachtet nnd auch vom Landtage 
beschlossen wurde. 

Auch wurde eine Vorlage, betreffend die Errichtung 
einer Eiseubahn- Credit -Abtheilung bei der galizischen 
Landes-Bank in Lemberg, von dem Landes - Ausschasse 
eingebracht. 

Nach den Bestimmungen dieser Vorlage wird die 
galizische Landes-Bank ermächtigt, Anleheu flu* den Bau 
von Eisenbahnen niederer Ordnung zu gewähren und 
diese Anlehen in Eisenbahn - Obligationen auszubezahlen, 
deren Gesammtsuinme den Betrag von 30 Millionen Kronen 
nicht überschreiten darf. 

Das Land garantirt die Erfüllung der aus der Aus- 
gabe dieser Obligationen hervorgehenden Verpflichtungen 
in der Weise, da<w für die regelmässige Zinsenzahlung 
und Amortisation in erster Linie die Guthaben aufzu- 
kommen haben, welche der Bank ans der Ausgabe jener 
Obligationen erwachsen, sodann eine zu schaffende Re- 
serve und endlich das ganze Vermögen der Bank. Erst 
im Falle, als diese Garantien sich als unzureichend er- 
weisen sollten, wird die Garantie des Landes in Ansprach 
genommen. 

Da das Gesetz vom 17. Juni 1887, womit Bestim- 
mungen über die Anlage und den Betrieb von Loeal- 
balmen getroffen wurden, mit Ende 1893 erlischt, so hat 
der Landtag eine Resolution gefasst, mit welcher die Re- 
gierung aufgefordert wird, dieses Gesetz einer Revision 
zu unterziehen. 

So muss bespielsweise die Bestimmung dieses Ge- 
setzes, wonach es der Regierung freistehen soll, die Bahn 
wann immer einzulösen, auf den Unternehmungsgeist 
lähmend einwirken, da sie keinerlei Aeqnivalent für das 
Risico bietet, welches der Concessionär bei der Gründung 
des Unternehmens übernimmt. 

Weiters ist in diesem Gesetze der Mangel von Be- 
stimmungen fühlbar, welche Localbahnen betreffen, die die 
Strassen benützen. 

Am allerschlimmsten ist es aber, dass es nach dem 
bestehenden Gesetze von der Entscheidung der Regierung 
abhängt, ob dem Concessionär diese oder jene Begünstigung 
gewährt werde oder nicht. 

Es ist durchaus unerlässlich, wenn das Localbahn- 
wesen gedeihen soll, dass Jedermann, der sich um die 
Concession für eine Localbahn bewirbt, schon im Voraus 
den Umfang aller Begünstigungen auf das Genaueste 
kennt, auf welche er zu rechnen hat. 

Diesen und ähnlichen Wünschen, welchen die In- 
teressenten Ausdruck gaben, hat die Regierung durch Er- 
lassung des Gesetzes vom 17. Juli 1893, welches Gesetz 
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in dem am 25. August 1893 ausgegebenen XII. Stück des j 
Landes - Gesetz- und Verordnungsblattes für das König- 
reich Galizien und Lodoruerien unter Nr. 42 enthalten 
ist., thunlichst Rechnung getragen. 

Hienaeh wird der Hau von Localbahnen vom Lande i 
gefördert durch : 

(i) Gewährung verzinslicher Darlehen ; 

l>) Uebernahme von Actien der Eisenbabn-Unlernehmung 

durch das Land; 
<■) die in eigener Verwaltung des Landes zu bewirkende 

Durchführung des Baues der Eisenbahnen. 

Der Landtag bezeichnet in jedem einzelnen Falle, 
ob die Förderung des Baues einer Localbahn seitens des , 
Landes im Sinne der obigen Bestimmungen oder auf 
irgend eint; andere Weise einzutreten hat, und bestimmt i 
das Ausmass der finanziellen Petheiligung des Landes an : 
der Unternehmung. 

Die Förderung de» Baues kann eintreten, wenn 
«) die Nützlichkeit der projectirten Localbahn durch 

einen Beschluss des Landtages anerkannt wird. 
>•) seitens der interes9irten Faeturen, d. h. st-itens des 

Staates, der Bezirke, Gemeinden, Gutsgebietc nnd 

Privatpersonen oder blos seitens eines dieser Fac- j 

toren, die Deckung mindestens ein Drittel des be- I 

treffenden Anlagecapitales in rechtsverbindlicher 1 

Weise zugesichert wird. 

Die Deckung des Beitrages kann entweder ä fori«! ! 
perdu ««der gegen l'ebernahme von Stamm - Actien im 
volb-n Nennweite erfolgen. 

Haben sich die Interessenten zu Beitragsleistnngen 
verpflichtet, so sind die rechnungsmässig ermittelten Zu- 
schnssbeträge innerhalb sechs Monaten nach Ablauf des 
Budgetjahres au die Casse des Landes-Ausschusses ein- 
zuzahlen. Beiträge der Bezirke oder Gemeinden sind all- 
jährlich in das Bezirks- oder Gemeinde-Budget einzu- 
stellen. Rückständig«* Leistungen der Parteien werden über 
Verlanget! des Landes- Ausschusses von den Bezirken, Ge- 
meinden und einzelnen Interessenten im Wege der politi- 
schen Execution eingebracht. 

Die vom Landtage gewährte Subvention ist in Jahres- 
raten in das Präliminare der Landes- Budgets einzustellen. 
Die galizische Landes -Bank ist grundsätzlich zur Ver- 
mittlung «1er Aufbringung «ler erforderlichen Geldmittel 
berufen. 

Der Landtag beschliesst : 

1. über den Bau von Bahnen, welche hergestellt 
werden sollen : 

2. über die Veräiisserung oder Verpachtung des auf 
Grund dieses Gesetzes hergestellten Bahnen: 

:■}. über die näheren Modalitäten «ler Gelilheschatliliig 
für die durch das Land auszuführenden F.isenbahnen : 

t. über die Art und Höhe der «leii Bauuntetiielimtingeii 
aus LumlesmitN-ln zu gewährenden finanziellen Un««-r- 
stiit zun'-'. 



Dem Laudes-Ausschusse obliegt die Prüfung der vor- 
gelegten Projecte. sowie die Einleitung und Durchführung 
der Vorerhebungen, Verhandlungen und Berathungen zum 
Zwecke der Sicherstellung des Bahnbaues, der Abschluss 
von Präliminar - Verträgen mit den Interessenten, Unter- 
nehmern und Eisenbahn- Verwaltungen, sowie die Vornahme 
erforderlicher Vereinbarungen mit der Staatsverwaltung, 
die Erwerbung der definitiven Concession für die vom 
Landtage beschlossene Bahn, der Abschluss von Bau- und 
Lieferungsvert lägen für die durch das Land zu bauenden 
Bahnen, der Abschlug* von Betriebsverträgen, die Uebei- 
wachung des Baues und Betriebes der Bahnen, die Ueber- 
priifung der Betriebs- und Ertrags-Keelitiungen, sowie die 
Durchführung der notwendigen finanziellen Transactionen. 

Zur Besorgung der technisch - administrativen Ge- 
schäfte wird ein ah Executiv • Organ des Landes-Aus- 
schusses fungirendes Landes-Kisenbahnatnt errichtet. 

Der Betrieb der Localbahnen kann der Staats- 
eisenbahn-Verwaltung gegen Vergütung der Selbstkosten 
übertragen werden. Der betreffende Betriebsvertrag muss 
vom Landes-Aiissehusse bestätigt werden. 

Die Prioritäts-Aetieu der auf Grund des neuen Ge- 
setzes hergestellten Localbahnen geben das Recht des 
Anspruches einer 4 .•. igen Vorzugs - Dividende vor den 
Stamm-Actien. 

Dies sind die wesentlichen Bestimmungen des Local- 
bahn-Gesetzes für Galizien. sie sind nicht ganz -conform 
jener der Localbahn-Gesetze für Steiermark und Böhmen, 
da sii« eben den galizische n Verhältnissen augepasst wurden. 

Das Fisenbahnamt, welches als Exeentiv-Organ «le> 
Lamles-Aussihusses zu fungireii hat, hat, obwohl es noch 
nicht definitiv organisirt ist, bereits sieben Bahnpx- 
jecte von zusammen 2^8 km Bahnen zu studireu. 

Der Umfang dieser Projecte ist aus der nachfolgen- 
den Zusammenstellung zu entnehmen. 
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Ich nehme Abstnnd von der näheren Beschreibung 
jeder dieser sieben Bahnen, da die vorgelegten Pnijecle 
«lurchaus nicht darnach sind, um auf Grund derselben 
halbwegs zuverlässige Angaben machen zu können. 

Das Eisenbahn-Bureau wird vor Allem eine Instruc- 
tion aiisaibeiti n müssen, nach welcher die Projecte eiii- 
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heitlich zu verfassen sein werden und rmiss es den Parteien 
die Wege angeben, auf denen man zu einigermaßen sicheren 
Daten über die zu gewärtigeude Frequenz gelangen kann 
Erst nachdem dies Alles geschehen sein wird und 
dt« Projecte darnach verfasst sein werden, wird es mög- 
lich sein, dieselben einer eingehenden Besprechung zu 
unterziehen. Gostkowski. 



PA HLAMKNTARI8CH ES. 

Anf der Tagesordnung der Sitzung des ttsterr. Herrenhauses 
vom 4. I. M. «und der G e 8 e t z e o t wu r f, betreffend die 
Ausdehnuugder Unfallversicherung. Schon im Schosse 
der vereinigten juridischen und volkswirthscbafilichen Cominission, 
welcher dieser Geaetzentwnrf in der vom Abgeordnetenbanae be- 
schlossenem Fassung cur Berichterstattung zugewiesen worden war, 
haue dieselbe zu einer Oberaus «ingebenden Erörterung geführt, i 
deren hauptsächlichsten Gegenstand die Frage der Unfallversicherung i 
der Eiseubahnbediensteten nnd die damit correspoudirende Aufhebung 
iles Haftpflicht -Gesetze« Tom 6. Marx 18ö» bildete. Da« Ergebnis 
dieser Berathungen ist in dem seitens der Commission aufgearbeiteten 
modificirten Gesetzentwürfe niedergelegt, wodurch die deu Elsen- 
bshnbedieiMteten im Falle ihrer Veruuglttcktiüg im Dienste gesetzlich 
zuerkannte Entschädigung wesentlich erweitert uud damit dem Eiseu- 
bahuperaonale eine weitgehende Fürsorge angewendet, allerdings aber 
anch den Eisenbahn-Unternehmungen eine ganz ausserordentlich er- 
lebte Belastung ans dem Titel der Unfallversicherung auferlegt wird. 

Wir entnehmen dem Commissionaberiehte (Berichterstatter 
von Inama-Sternegg) hierüber nachstehende Ausführungen : 

„Das Haus der Abgeordneten bnt an der Regierungsvorlage 
eine sehr entscheidende Veränderung vorgenommen, indem an die 
Stelle der in der Regierungsvorlage vorgeschlagenen freiwilligen 
Unfallversicherung der sämrotlichen Eisenbahnarbeiter nnd Betriebs- 
Wsmten die obligatorische Unfallversicherung für die gesammten 
Betriebe der Eisenbahnen, gleichviel mit welcher motorischen Kraft 
»ie betrieben werden, gesetzt und in den Artikeln VI, VII nnd VIII 
die Consequenzen dieses principicllen Standpunktes gezogen wurden. 
Indem darnach die sämmt liehen Eüenhahubediensttten, soweit sie 
dermalen noch nicht versicherungspflichtig sind, in die gesetzliche 
Unfallversicherung einbezogen werden sollen, dagegen aber mich fllr 
alle nunmehr der V'ersicheningsptlicht zn unterwerfenden Eisenbahn- 
bedien* teten die Anwendung de» Haftpflichtgesetzes vi in» 5. Marz I8f>© 
in Wegfall kommen soll, wird eine so erhebliche Aendemng in der 
gesamuiten Rechtslage dieser Personen, sowie auch der Eisenbahn- 
rnternebmongen ihnen gegenüber bewirkt, daas die Commisaion trotz 
des Utnstandes, dass die Regiening auch dieser Abändemng ihre 
Zustimmung zu geben iu der Lage war, sieb verpflichtet fühlte, diese 
ganze Krage der eingebendsteu Erwägung zu unterziehen. 

Nach dem bisherigen Stande der Gesetzgebung siud von dem 
Personale der selbatstftudigeu Eisenbahnen nur jene Arbeiter und 
Betriebsbeamten versicherungspflichtig, anf welche das Haftpflicht- 
Gesetz mit Rücksicht auf ihre Beschäftigung ausserhalb des Ver- 
kehrs keine Auwendung findet. Factisch beschrankt sieh die Ver- 
sieberungspflicht im Wesentlichen auf die Arbeiter des Eis.enba.hu- 
baue«, des WerksUttteudienstes nnd sonstigen Nebenanlagen des 
Bahnbetrieb«. Nach dem Geschäftsberichte der In: ^genossenschaft- 
lichen Unfallversicherung»- Anstalt der Osterreichischen Eisenbahnen 
für das Jahr 1893 kamen von 22.5<iS „Vollarbeitern" circa 20.000 
anf Werkstalten, Heizhäuser nnd ähuliebe Betriebsstätten, 892 auf 
Hochbau, 652 anf Steinbruche, Kies- und Sandgruben, also schon 
über »Iis »Her „VoHarbeiter 1 *. Ausgeschlossen von der Unfallver- 
sicherung sind dermalen demnach: I. Die im Eisenbahnverkehre be- 
schäftigten Bediensteten. Dieselben können aber im Falle der Ver- 
unglttckung durch eiueu Kisenbahuuufall auf GrQDd des Haftpflicht- 
Gesetze« nnd der §§ 1325 bis 1:127 des allgemeinen bürgerlichen Ge- 
setzbuches den Ersatz der Heilungskosteu. des entgangenen und 
eventuell auch des künftig entgebenden Verdienstes nnd ein ange- 
messenes Schmerzensgeld beanspruchen. Im Falle des Todes des 
Verletzten sind den Witwen und den Kindern des Getttdteten Kosten 
und Verdienstetitgang zu ersetzen Diese Anspräche besteheu nur 
dann nicht wenn die Vernnglucknng durch eineu unabwendbaren 
Zufall oder durch eine unabwendbare Handlung einer dritten Person, 
deren Verschulden die Eisenbahn - Unternehmung nicht zu vertreten 
hat oder durch Verschulden der Beschädigten verursacht wurde. Ab- 
gesehen von diesen drei im Haftpflicht-Gesetze umgestellten Aus- 
nahmen haben aber die im Eisenbahnverkehre Bediensteten auch 
dann keinen Anspruch aus dem Haftpflicht • Gesetze, wenn die Ver- 
unglBckung nicht auf ciue „Ereignung im Verkehre- turnckznfllkren 



I ist, wenn also nur ein subjectivar Unfall eines Eisenbahnbediensteteu 
vorliegt. Da aber die im Eisenbahnverkehre Bediensteten Oberhaupt 
I dermalen iu die Unfallversicherung nicht einbezogen sind, so ist für 
| derartige Verunglocknngen ebenso wie fflr die drei Ausnahmefalle 
des Haftpflicht-Gesetzes bisher in keiner Weise vorgesorgt. 2. Aus- 
' geschlossen von der Unfallversicherung sind dermalen anch zahl- 
; reiche Kategorien von Eisen bafanbediensteten , welche nicht dein 
Fährbetriebe angeboren, verschiedene Kategorien von Arbeitern der 
Baknerhaltuue. von Oberbauarbeitern und von Bahuhofarbeitern. Fflr 
diese ist im Falle der VerunglOekung iu deu seltenste» Fällen ein 
Entschädigungsanspruch aus dem Haftpflicht-Gesetze abzuleiten, und 
da sie aneb nicht zur Unfallversicherung gexogen sind, entbehren sie 
jeglichen Schuttes. 

Indem nnn das beabsichtigte Gesetz die gemannten Betriebe 
der Eisenbahnen der VerBichernngspflicht unterwirft, werden die 
Wohlthaten des Gesetzes vom 28. December 1887 einem sehr 
grossen Kreise von Bediensteten und Arbeitern der Eisenbahnbetriebe 
zugänglich, welche bisher im Falle ihrer Verunglüeknng entweder 
gar keine oder doch nur die uugewiaseu Ansprüche auf Entschädigung 
ans dem Haftpflicht-Gesetze zu erheben in der Lage waren. Nach 
einer approximativen Aufstellung betrug der durchschnittliche Stand 
des gesamuiten Personales der ttsterreichisehen Eisenbahnen im 
Jahre 181>2 Mö.000 Personen; von diesen waren in die berufsge- 
nossenschaftliche Unfallversicherung einbezogen 30.350 Personen oder 
nicht ganz Sllj{, so dass durch die vorgeschlagene Ausdehnung der 
Unfallversicherung auf das gesammte Eisenbabnpersonal circa 
114.t>50 Personeu oder 7fl«. der Wohlthaten der Unfallversicherung 
theilhaftig werden. Darauf aber mnsat« die Commistion begreif- 
licherweise ein so grosses Gewicht legen, dass sie schon ans diesem 
einen Grunde sich auch fltr verpflichtet hielt, sieh in der Geltend- 
machung weitergehender Ansprtlche und Wunsche aut jenes Maas zu 
beschränken, welches noch Aussicht anf Verwirklichung haben konnte, 
ohne das Ziel der allgemeinen Versichemngspflicht der Eisenbahnen 
zu gefährden. Die Üommisaiou dnrfte aber hiebet doch auch den 
Gesichtspunkt nicht ans den Aut;eu verlieren, dass das gesamnite 
Eiseubahnpersonal eines Uber das gewOhuliche Mass der Unfallver- 
sicherung hinausgehende!! Schutzes gegen die ökonomischen Folgen 
einer Vernngllkknug bedürfe; die besondere tietäbrlicbkeit des 
Dienstes, die ungewöhnlichen Ansprüche, welche an die Dienstes- 
LitM.tituis nml Erf tifaruiitj^ &n den ( bsrftktd* wid dio Öcist.€Äjf4ijjftU" 
wart der Eisenbabnbediensteten gestellt werden müssen, die grosse 
Verantwortlichkeit des Dienstes für die Sicherheit des reisenden 
Publikums und des gauzen Verkehres, endlich aber auch der Umstand, 
dass wenigstens einem Theile der Eisenbahnbediensteteu im Haft- 
pflicht Gesetze ein ganz eiceptioneller Schutz gegen die Folgen von 
Vernnglückiiugen schon eingeräumt ist, sind zwingende Grunde, um 
deu Eisenbahnbediensteten auch bei der obligatorischen Unfallver- 
sicherung eine bevorzugte Stellung einzuräumen, ohne dass dadurch 
andere Kategorien von Bediensteten und Arbeitern eine Unbilligkeit 
erblicken könnten. 

Es war zunächst mit Befriedigung davon Act zu nehmen, 
das* schon das Abgeordnetenhaus begünstigend« Auanahtusbestimmtuigen 
für die Eisenbahnbediensteten getroffen hat, welche auch den be- 
reits in der Reglerungsvorlege ausgesprochenen Graudanschanungen 
entsprachen. Es sollen nämlich die EisenbahnbedietMieleu mit dem 
vollen Jahresarbeitaverdienste (nicht unr bis zmn höchsten Betrage 
von fl. 1200) in die Versicherung einbezogen werden; nnd es fallen 
die zu leistenden Beiträge zur Gänze dem Betriebsunternebmen znr 
Last. Ein erhebliches Bedenken m aaste «ich dagegen angesichts der 
von dem Abgeordnetenhaus« beschlossenen Fassung des Art. VII. 
al. 3 aufdrängen, wonach anf die Eisenbahnbediensteteu das Haft- 
pflivhKiese.U keine Anwendung mehr findet.^Es ist zwar anwerkenneu. 

im Falle der Verunglttckung ein ohne jede Rücksicht auf die Um- 
i stände sicherer und in der Regel soft« liquider Anspruch auf Ent- 
schädigung ans der Unfallversicherung eingeränitit und ihneu nnr 
J ein in jedem Falle Ungewisser, in der Regel erst durch Process zn 
■ erstreitender Anspruch ans dem Haftpflicht-Gesetze genommen werden 
' soll. Es ist auch znzngcben, dass bei der bisherigen Praxis des Haft- 
pflicht-Gesetzes die Eisenbahn - Unternehmungen in vielen Fällen 
unter Hinweis auf höhere Gewalt, fremdes Verschulden, eigenes Ver- 
schulden des Verunglückten Eutschädigniigmnsprltche ablehnen oder 
sich mit geringfügigen Betrögen abfinden "konnten, so dass nur ein 
verhältnisstmVwig kleiner Theil von verunglückten Eisenbalm- 
bediensteten thatsäehlicb der Wohlthaten des Haftpflicht-Gesetzes 
theilhaftig wurde. Aber eine sorgfältige Beobachtung der Judicatur 
zeigt doch, dass das naftpflicbt-GeseU für verunglückte Eisenbahn- 
bedienitete keineswegs unr von problematischem Werte ist; von den 
bekannt gewordenen Eut'cheidungen der Gerichtshöfe Uber Processe 
nus dem Haftpflicht • Gesetze ist nicht nur die Uberwiegende Mehr- 
' zahl zu Gunsten der Kläger entschieden, sondern es sind diesen 
auch in vielen Füllen sehr ausgiebige Entschädigungen zugesprochen, 
, wie aus der nebenstehenden, die Staatsbetriebe der Eisenbahnen be- 
1 treffenden Ueberaicht tu ersehen ist. 
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(' eberlicht der bei Ereignnngeu im Verkehre »er- 
nnglückten eigenen Bedientteten auf dem gegen- 
wärtig im Staatsbetriebe befindlichen Dahnen 
und diesfalls gezahlte Entschädigungen. 
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Angesicht« dieser Tbatsachen, welche gewicbtiir für eine Bei- 
bebaltnng de« Haftpflicht • Gesetze« auch für den Kreil der nunmehr 
zn versichernden Eiaenbabnbedienateteu in die Waggehale fallen, 
mnaste die Commission ernatlich erwägen, ob die für diese Kreise in 
Ansucht gestellten unleugbaren Vortbeile der Unfallversicherung eiue 
hinlängliche Compensation (Or den Verlast aller Ansprüche ans dem 
lii\ft(it)[rhtgeeetze bilden, da ja doch von vorneherein der Gedanke 
abgewiesen werden mnaste, durch das vorliegende Oesetz eine Ver- 
schlechterung in der Lage dieser Claase von Eisenbahnbediensteten 
herbeizuführen. Dabei durfte auch nicht Übersehen werden, dass ein 
Hinweis auf die Verbesserung iu der Lage der Eiseubahnbediensteten 
im allgemeinen, wie sie durch das vorliegende Gesetz zweifellos be- 
wirkt wird, noch nicht zu Gunsten anch der in der Fassang des Ab- 
eeordnetenbauses vorliegenden Bestimmung des Art. VII, al. 8, in'a 
Treffen gelahrt werden darf ; die Verbesserung in der Lage der bis- 
her in keiner Weise geschützten Kategorie von KUenbahnbediensteten 
darf nicht angestrebt werden auf Kosten derjenigen, welche bisher 
ans dem Haftpflicht-Gesetze wenigstens unter Umständen eine bessere 
Entschädigung als künftig aus der Unfallversicherung eiknlten können. 

Die Prüfung dieser Krage ergab nun, dass den bisher unter 
dem Schutze dea Haftpflicht • Gesetzes stebeudeu Kategorieu von 
Eisenbahnbediensteten dnrcb diejenigen Vorzugsbestiromnngen allein, 
welche der vorliegende Gesetzentwurf tu ihren Gunsten enthält, keine 
hinreichende Conipeusation für den Verlust alier Anspräche aus dem 
Haftpflicht-Gesetze geboten wurde. Denn die Beseitigung der Ver- 
sicherungsgrenze von fl. 1200 Jahresverdienst entspricht nur den 
l (tatsächlichsten Gehalts- nnd Luhnverbaltnissen der Eisenbahn- 
bedienateten ; die Bestreitung der gesäumten Versicherungsbeiträge 
durch die Eisenbaku - Unternehmungen aber entspricht schon der 
gegenwärtigen Uebung ; in beiden Fällen ist an eiue spezielle Compen- 
satio» gegen die aus dem Haftpflicht-Gesetze zn erreichenden Vor- 
theile Überhaupt nicht gedacht, denu sie kommen allen Kategorien von 
Kisenbahnbediensteten gleichmä&nig zngnte Trotzdem konnte die Com- 
misnon aber doch auch die Nachtheile nicht übersehen, welche das 
gegenwärtige Haftpflicht-Gesetz iflr die Unternehmungen und selbst 
für diejenigen Eisenbahnbediensteten mit sich bringt, welche sich im 
Falle der Veningl tickung auf dasselbe berufen können. Der Tat- 
bestand, welchen das Haftpflicht-Gesetz zur Voraussetzung für die 
Znerkeonung einer Entschädigung annimmt, ist doch sotten so klar 
nnd unzweifelhaft, dass er nicht einer speciellcn Feststellung im Wege 
des Processes bedttrf;e. su dass also der Anspruch zunächst jeden- 
falls nicht liquid ist. Die Frontstellung des Kläger« ist zwar durch 
das Gesetz sehr begünstigt, aber doch der Ausgang des Processes in 
der Regel dnrehaut ungewiss nnd jedenfalls verursacht schon die An- 
strengung des Processes dem in der Regel mittellosen Kläger beson- 
dere Opfer, durch welche er zunächst in eine umso ungünstigere 
Lage kommt, als er ja auch bis zum Anagange des Processes eben 
in Folge der Vcrungluckuug in der Regel gänzlich subsistenzlos ist. 
Aber auch bei Anerkennung seiner Ansprüche ist doch das Ausmass 
der zugesprochenen Entschädigung ein Oberaus vetsebiedenes, bald 
nur ausreichend zur Deckung der Noth, bald reichlich bemesseu. 
su dass eilt stark aleatorisches Moment in dieser Art der Sicher- 
»telliiiig für die Ki*enbahubediensteten, wie fiir die Unternehmungen 
enthalten ist. Endlich aber ist doch auch nicht zu Uhersekeu, dn<s 
das Haftpflicht-Gesetz in seiner Anwendung auf die Eisenbahn- 
hediensteten noch in einer Zeit erlassen ist, welche die ethisch-socialeii 
Gedanken einer gesetzlichen Uebcrwindung von Streitfällen aus 
dem Arbeitsverhältnisse kaum im Keime kannte, während die modeine 
Socialgosetzgebung mit Recht darauf ausgeht, an die Stelle individuell 
zu erstreitender Ansprüche ans dem Lohn- und Dienstverhältnisse 
gesetzlich begründete liquide Ansprache zu setzen. Gelingt es daher. 



eine gesetzliche Norm in Anden, welch« den bisherigen reellen Vor 
theilen dea Haftpflicht • Gesetzes fltr die Eiaenbahnbediensteten aa- 
nähernd als gleichwertig gegenübersteht, so mag in der damit ge- 
schaffenen Möglichkeit der Beseitigung des Haftpflicht • Gesetzes eia 
grosser Fortschritt im Sinne des socialen Friedens gesehen werden ; 
denn es wird die ReehUtellung und auch das Gefühl einer gesicherten 
Rechtstelluug für die ganze Classe doch offenbar dadurch gesteigert, 
wenn sie weiss, dass sich der einzelne sein Hecht nicht erst zn er- 
streiteu hat, sondern dass et ihm durch die objective Norm de« G«- 
tetzes gewährleistet ist. 

War nun aber die Commission durch diese Erwägungen ge- 
neigt, dem Wegfalle des Haftpflicht ■ Gesetz«« für die Eisenbahn- 
bedien» teten zuzustimmen, so mnsste sie doch gleichzeitig darauf Be- 
dacht nehmen, jenen Eisenbahnbediensteten besondere Vortheile za- 
znwenden, welche bisher bei eintretender Verunglttcknng eine Ent- 
schädigung aus dem Haftpflicht-Gesetze erlangen konnten. Unter 
dieser Voraussetzung erschien es der Commitsion demnach angemessen. 
1. den durch eine Erriunung im Verkehre beschädigten Eisenbahn- 
bediensteten den anderthalbfachen Betrag der normalen Unfallsrente 
zuzuerkennen ; 2. im Falle andauernden Siechthum» überdies noch 
| eine den Umstäuden angemessene Unterstützung auszusprechen, welche 
bis za dem doppelten Betrage der normalen Utitallsreut« geben kann, 
und den Hinterbliebenen den Betrag der ihnen zukommenden Ben« 
um zwei Drittel zu erhöhen. 

Für die erste Bestimmung war die Erwägung masacebeut. 
1 dass dem Verletzten bei dauernder Erwerbsunfähigkeit in der Unfalls- 
: rente doch annähernd der volle bisherige Jahresverdienat gewählt 
werden solle, nachdem er im Haftpflicht Proeess« in der Regel nicht 
nur diesen, sondern anch noch Heilungskosten und Schntencengeld zu- 
gesprochen erhält. Bei partiell erhalten gebliebener Erwerbsfähigkeit 
tritt ohnehin nach dem Gesetze eine so bedeutende Verminderung der 
Rente ein, dass selbst deren anderthalbfacher Betrag noch immer 
ziemlich hinter dem vollen Jahresverdienat* zurückbleiben wird; 
auch ist dabei zu berücksichtigen, dass Kisenbahnbedienstete in viel 
selteneren Fällen in der Lage sind, einepartielle Arbeitsfähigkeit 
entsprechend zn verwerten, aofenie nicht die Eisenbahn • Unter- 
nehmung selbst ans humanitären Rücksichten dazu Gelegenheit ra 
gehen in der Lage ist. 



Für die zweite Bestimmung w 
dass nach der Praxis des Haftpflicht Gesetzes gerade bei 



Siechlbume die Kosten der Heiluug 
Schmerzensgeld reichlicher bemesseu zu werden pflegen, so das« <* 
billig erschien, für diese besonders schweren Fälle einer nicht ««fort 
Wd fliehen Verletzung besonders vorzusehen. Der doppelte Betrag der 
normalen Unfallsrente als Maximalbetrag erschien augemessen, nas 
die bernfsgenossenschaftliche llnfallversichernngs-AnsMlt der Kirta- 
bahnen nicht etwa ungemesseneu Ansprüchen gegenüber zn stellen. 

Die dritte Bestimmung endlich wird damit begründet, da» 
die ftlr die Hinterbliebenen in der Unfallsgesetzgebung begrnadeie 
Rente. Oberhaupt karg bemessen ist, hier also insbesondere eine etwa« 
ausgiebigere Erhöhung der Rente angemessen erscheint. 

Die Entscheidung über das Vorhandensein der obigen Voraus- 
setzung wird selbstverständlich nur von Fall zu Fall, nicht awi 
Kategorien von Bediensteten getroffen werden kennen, und wie Aber- 
haupt die Feststellung der Versteherungsansprtiche, zunächst von der 
Unfall Versicherung»- Anstalt eventuell von dem Schiedsgerichte zn fällen 
sein. Da es sich hiebe! ganz vorwiegend nm die That frage handelt, 
so wird sich bieför anch das in diesen Instanzen vorherrschende ] 
Clement als vollkommen entsprechend erweisen können. 

Allerdings wird auch durch diese Erhöhung der .. 
Unfallsrcuten für verunglückte Eisenbahnbedieoslote und deren Hinter- 
bliebeue noch nicht jenes Mass der Entschädigung erreicht, welche« 
dieselben auf dem Wege des Uaftpflickt-Processes im günstigsten 
Falle sich erstreiten köunen. Insbesondere entfallt damit jeglicher 
Anspruch auf eine Capitalszahlnng wie sie nach dem Haftpflicht- 
Gesetze, allerdings in verhältnisamärsig seltenen Fällen, unter dein 
Titel des Sehmerzengeldes und anderem, gewährt wnrde. Ge- 
rade diese Capitalzahlnngen aber sind selbst bei gleichgelagert« 
Fälleu, in so verschiedenem Ausmasse gewährt worden, dass darii 
vorzugsweise das aleatorische Moment der Haftpflicht-Processe er- 
blickt werden innsa, welches einen triftigen Grnnd für die Be- 
seitigung dieses Gesetzes für die Kreise der Unfallvcrsicberw 
bildet. Auch ist nicht zn übersehen, dass die sociale VerjicherMif 
mit Recht durchaus als Reuteniustitution anfgefaast Ut und gar nicht 
den Beruf hat, aus Lohnempfängern Capilalistcn zu machen, fowir. 
dass die nnexe<irücrbareu Rentenansprüche dem Berechtigten einf 
unter allen Umstunden gesichert« Fhisteuzbasis bieten, während 
Cnpitalsentschädigmigeu sowohl unwirtschaftlich verbraucht werde», 
als auch der civilreehtlicben Kxecutiou unterliegen können, so da.« 
der zuerst auch voll Entschädigte iu der Folge doch wieder drt 
ilffeiitliehen Versorgung zur La-st fallen kann. Vom Standpunkte der 
verpflichteten Unfallversicherung* • Anstalt ans ist aber auch darauf 
Rücksicht zu uehmen, dass der Bezug der Unfallareute bei wesent- 
lichen Veränderungen in den Verhältnissen des Berechtigten «rh 
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wieder eingestellt werden kann, während bei Capitalszaklungen eine 
derartige nachrägliehe Correctnr ausgeschlafen ist Die Commission 
war daher der Ucberzeuguug, dass der auf dem vorgeschlagenen 
Wege der Gesetzgebung zit erreichende sichere VorÜieil anch für 
die Versicherten wertvoller sei, als die doch nur beschrankte Chance 
eines noch günstigeren Processaurganges und beantragt demnach den 
Art. VII in veränderter Fassung anzunehmen, wobei die Bestimmungen 
des Haftpflicht-Gesetzes fdr den Kreis der in die Unfallversicherung 
der Eisenbahnen einbezogenen Personen ausser Anwendung kommen, 
dagegen den bisher durch die Haftpflicht Gesetzgebung geschützten 
Personen, welche nunmehr zur Unfallversicherung einbezogen werden, 
besondere VergOnstignng zugesprochen siud. 

Die Commission reflectiita bei dieser Lösung der Frage anch 
anf die segensreiche Wirksamkeit der Penaionsiostitut* der Eisen- 
bahn-Unternehmungen, welche berufen erscheinen, ergänzend zu der 
Unfallversicherung hinzuzutreten. Gerade die zahlreichsten und 
wichtigsten Kategorien drr im Verkehre beschäftigten Eisenhahn- 
bediensteten, sind überall auch Mitglieder dieser Pensionsinstitnte. 
Da sie zu diesen beträchtliche Einzahlungen leisten, also anch 
wohlerworbene privatrechtlicbe Ansprüche anf die statutengemäasen 
Leistungen dieser Institute haben, so ninss der Genius dieser Pen- 
sionen und Provisionen wob) anch unabhängig von den auf öffent- 
lichem Recht« beruhenden Ansprltcben au die Unfallversicherung be- 
stehen nnd kann daher als eine vollwertige Ergänzung der Unfall«- 
rente io Aussicht genommen werden, wie das wiederholt bei Gelegen- 
heit von Haftpflicbt-Processen durch oberstgeriebtliche Entscheidungen 
anerkannt worden ist In der Tbat bat die Genera) - Direktion der 
k. k. öaterr. Staatsbahnen in den Statuten ihres Pensiuns- nnd Pro- 
risiona-Institotes den Grundsatz znr Auerkeonnng gebracht, das« die 
Pensinns- nnd Provisionsansprüche ihrer Beamten, Diener und Arbeiter, 
insoweit dieselben durch deren Einzahlungen zum Pensions-, bezw, 
Provltfions-Institute erworben werden, durch die auf Grund des Haft- 
pflicht- Gesetzes gewährten Entschädigungen nicht berührt werden. 
Di*«« StatDtenbestimmnng wurde auch angesichts der bevorstehenden 
Einbeziehung aller Bediensteten in die Unfallversicherung aufrecht 
erhalten nnd damit ein nachahmenswertes Beispiel humaner Gesinnung 
gegeben. Anch andere Eisenbahn - Pensions • Institute gewähren im 
Kalle der Vemnglllcknng Pensionen ohne Rücksicht anf die etwa er- 
folgten Haftpflichtentschädigungen, und überdies hat die hohe Ke- 
gfernng der Commission bereitwillig die Versicherung gegeben, das* 
sie innerhalb ihres Wirkungskreises gerne bereit sei, auf die Eisen- 
bahn-Unternehmniigeu in dem Sinne einzuwirken, dasa auch in jenen 
Pensionsütatnten. welche dermalen aul anderen Anschauungen be- 
ruhen, dieser prinzipielle Standpunkt znr Anerkennung gelange " 

Anch im Plenum des Hauses selbst bot die Berathung de» in 
Bede stehenden Gesetzentwurfes das in der ersten Kammer nicht 
allza gewöhnliche Bild einer lebhaften Debatte, im Mittelpunkte das 
glänzende Plaidoyer unseres als Rechrslehrer, wie als Redner gleich- 
geleierten Reichsgerichtspraaidenten Dr. Unger, der ja auch seinerzeit 
an dem Zustandekommen des Haftpflicht-Gesetzes hervorragendsten 
Antueil geuommeu hat. Leider müssen wir uns aus Rauinrücksicktcn 
auf die allergedrängteste Skizzirnng der Oberaus interessanten Ver- 
bandlang beschränken. 

Der erste Redner, Ritter v. Gomperz, empfiehlt aus allge- 
meinen Gesichtspunkten die Annahme des Gesetzentwurfes, durch 
welchen abermals eine beträchtliche Anzahl von Staatsbürgern in die 
so wolthätig wirkende Einrichtung der Unfall- Versicherung einbezogen 
werden sollen, und verwelkt gleichzeitig auf die Notwendigkeit ein- 
zelner Reformen, insbesondere die Vereinheitlichung der Judicatur 
der Schiedsgerichte durch Schaffung eiuer Apclliustanz. 

Graf Choriusky nimmt Bezug auf die an das Herrenhaus 
gelangten Petitionen, in welchen 9000 Couduvleure und Locomotiv- 
fuhrer um die Aufrechthaltung des Haftpflicht-Gesetzes bitten. Dies 
sei wol ein Beweis, daß die Judicatur in den Haltpflicbt-Proeessen für 
die Betroffenen keineswegs so ungünstig sich gestaltet habe. In der 
Art sei in letzterer Zeit ein Tropfen socialen Oeles in die Recht- 
sprechung der Gerichte gedrungen, der rein privatrechtlicbe Stand- 
punkt werde nicht mehr so strenge festgehalten und es menge sich 
das öffentliche Recht in die Rechtsprechung zu Gunsten des Armen 
ein. Unter diesen Umständen sei die Frage der Aufhebung des Haft- 
pflicht-Gesetzes beute noch nicht liquid. Ebenso könne ihn hinsichtlich 
dessen, ob bei den Eisenbahn Bediensteten die Pensiousreute neben 
der Unfallsrente bestehen bleiheu werde, die blosse wolwwllende Er- 
klärung des HandeUministers im Anssehutie nicht vollkommen beruhigen 
und sollte eine bezügliche Bestimmung in das Gesetz selbst auf- 
genommen werden. Redner beantragt daher die Streichung der beiden 
letzten Alineas des Art. VII, damit das Abgeordnetenhaus in die 
Lage gesetzt werde, diese Frage aul Griiud der vorliegenden Petitionen 
nochmals in Erwägung zu ziehen. 

Dr. Unger lehnt den Antrag des Vorredners als formell der 
Würde des Hauses nicht entsprechend nnd daher absolut unannehm- 
bar ab. Man sollte da doch lieber direkte den Fortbestand des Haft- 
pflicht-Gesetzes beantragen. Was die vorliegenden Petitionen betrifft, 
•o sei wul begreiflich, daß die Eiseubakn-Bedieostcleu mit deu Be- 



schlüssen den Abgeordnetenhauses, gegen welche jene Petitionen 
gerichtet sind, höchlich nnznfrieden waren, dagegen müsste »ehr be- 
zweifelt werden, ob die Eisenbahn-Bediensteten bei Annahme der 
heutigen Antrage auch noch petitioniren werden, dasa lieber das 
! Haftpflichtgesetz beibehalten werde. Er selbst wenigstens würde, 
um Rath gefragt, mit vollster Unbefangenheit sagen, der grossere 
' Vortheil für die Eisenbahn Bediensteten liege in dem Antrage der 
Commission. Redner erörtert nunmehr, im Einklänge mit dem Com- 
missioDs-Berichte, eingehend die Bestimmungen nnd den Effekt des 
Haftpflicht-Gesetzes gegenüber der Unfallversicherung und kommt 
hiebet neuerlich zu dem Schlüsse, dass die Eisenbahn-Bediensteten sich 
nicht verleiten lassen mögen, die grosse Bedeutung des vorliegenden 
Gesetzes zu unterschätzen, mit dem sie sich, nach Ueberzeugung ihres 
wahren Freundes, sehr zufrieden gehen kSnnen. Auch die Witwen und 
Waisen von verunglückten Eisentulmbeiliensteten seien nach dem An- 
trage der Commission in einer wesentlich ganttigeren Situation. Die 
' Frage der Pensionen wolle er nicht berühren, da sie juristisch mit der 
vorlegenden Frage nichts gemein habe und nach allgemeinen Kechts- 
1 grnndsätzen je nach nach der rechtlichen Natur des Pensionsfondes 
vom obersten Gerichtshöfe fallweise in entscheiden sein wird. 

Nach einer kurzen Replik des Grafen Cborinsky, in welcher 
: derselbe seinen Antrag mit dein Hinweis« auf die in den Petitionen 
! kundgegebene Willensäußerung der unmittelbar Betroffenen ver- 
teidigt, ergreift Handelsminister Graf Wurmbrand das Wort: Es 
I sei von vornherein die Ueberzeugnng der Regierung gewesen, das* 
die Ausdehnung der Unfallversicherung anf alle Eisenbannbedieusteten 
t für diese eine grosse Wohlthat sei, weil eben bisher vielen im Dienste 
' Verunglückten eine Entschädigung tatsächlich nicht zu Theil wurde. 
Jetzt sei für Uaftpfliditentschadigongen bei den Staatsbannen jährlich 
gegen 70.000 fl. zur Auszahlung gelangt, während die Belastung des 
Staatsbetriebes durch Einbeziehung aller Bediensteten in die Unfall- 
versicherung auf 4—500.000 fl. pro Jahr veranschlagt ist. Schon diese 
Ziffern allein bezeugen die Wohltbat des neuen Gesetzes. Wofern der 
Commissionsantrag angenommen werde, so stimme die Regierung aus 
dem Gesichtspunkte zu, dass wirklich für die Eisonbannbediensteten 
eine ganz besondere Fürsorge getroffen werden aolle, well sie in 
eiuetn ausnahmsweise geiährlichen Dienste stehen und ihnen eine 
grosse Verantwortung obliegt, weil sie ferner zam Theile den höher 
1 gebildeten Dassen aufhören und weil es im Interesse des Staates 
1 liegt, dass die EUeubahnhediensteteu ein in jeder Hinsiebt verläss- 
I livhes Elitecorps bilden. Dagegen könne sich die Regierung mit dem 
I Antrage anf Beibehaltung des Haftpflichtgesetzes nicht einverstanden 
, erklaren und leg» den grössteu Werth darauf, dass das Haftpflicht- 
: gesetz durch das Unfallversichcrnngsgeaetz aufgehoben weide, da ein 
Nebeneinander beider Gesetze undenkbar sei 

Nach dem Schlusswotte des Berichterstatters, in welchem der- 
selbe insbesondere gegeuDber dem Grafen Chorinsky bemerkt, er ziehe 
es entschieden vor, die Gesetzgebung mit socialem Oele zu salben, 
als die Richter, wird der Gesetzentwurf gemäss dem Commlsslons- 
antrage mit grosser Majurität angenommen. 



('II ROXI K. 

Wiener Stadtbahn. In der am 30. April unter dem Vorsitze 
; des Herrn Handelsministers abgehaltenen Vollversammlung der Com- 
mission für Verkebrsanlagen in Wien gelangten die von dem Arcbi- 
| tekten, k. k. Baurath Otto Wagner, welcher bekanntlieh anf Ein- 
i ladung des Handelsministers von der Genossenschaft der bildenden 
Künstler Wiens als künstlerischer Beirath namhaft gemacht wurde 
'■ und in dieser Eigenschaft an den Arbeiten der Commission theil- 
nimmt, im Vereine mit dem Baudirector der k. k. General- Direction 
der österr. Staatsbahuen aufgestellten Entwürfe für die architektonische 
Ausstattung der Viaducte, Bi ticken und Bahnhofsgebäude der Stadt- 
bahn (Gürtellinie) zar Berathung und Beschlussfassung. Die Ent- 
{ würfe zeigen, einfach nnd edel gehalten, die Formen der Renaissance 
und lösen das schwierige Problem, die Facaden der den Bahnkörper 
bildenden verschiedenartigen Bauwerke in einen einheitlichen Styl- 
charakter zu gestalten, unter Einhaltung strengster Oekonomie in 
ästhetisch vollkommen befriedigender Weise. Die Vorschläge Uanrath 
Wagucr's fanden den einhelligen Beifall der Commission. Bezüglich 
des Auofübrungs Matenalea wurde beschlossen, die Bahnhofsgebäude 
I in Putzbau, die Viadnctbögeu in Ziegelrohbau von hellgelber Farbe 
unter Anwendung von Stein für die Gesimse, Sockel uud Pfeiler- 
LtM-neu. dann die Pfeiler der eisernen Brü.ken aus Quadern herzu- 

Istellen. Für die BrOcken-Coustrnctionen wurde das System möglichst 
schlanker, horizontal gestellter Längst räger gewählt, innerhalb deren 
die ansteigende Bahn • Nivellette dnreh eine dem Stvle angepasste 
Gitter- und Blechverkleidung, ohne den freien Ausblick aus dein 
Waggonfenster zn hindern, maskirt ist. 

Elektrische Stadtbahnllnien in Wien. Das k. k. Handels- 
ministerium bat die der Allgemeinen Elektricitäts • Gesellschaft in 
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Berlin mit dem Erlasse vom 25. September 1893 ertheilte Bewilligung 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten fllr die in dem gesetzlich ge- 
nehmigten Programme für die Verkekrsaulugen in Wien angeführten 
Localbahuen auf nachfolgende, «1* Untergrundbahnen herzustellende 
Localbahneu mit elektrischem Betriebe unter den mit dem vor- 
bezogenen Erlasse bekannt gegebenen Bedingungen nnd Vorbehalten 
ausgedehnt, und zwar: 

1. Eine Verlangenine der von der EliaabctbbrBcke auagehen- 
den nnd zur Ferdinandsbrttcke führenden Durchmesserliiiie, und zwar [ 
einerseits nnter der Wiedener □anptstrasB« und der Favoritenstrasse 
zum Südbabnbofe, andererseits von der Fcrdinandsbrücke unter der 
Praterstrasse, Nordbahnstraase nnd Taborstrasse wieder zur Ferdinands- 



2. eine von der Eli«abethbrtlcke ansgehende Abzweigung der 
»ub 1 bezeichnete« DnrchmeMerlinie unter der Wienstrasse, dem 
Getreidemarkt, der Mariahilfer- und Schonbninuerstrasse bis zum 
Wcaibahnhofe ; 

3. eine Verlängerung der vom Schottenring ausgehenden und 
znr Station Hanptzollamt fuhrenden Durchniesserlinie unter der Land- 
ttrasser Hanptstraase bis znr Artillerie-Kaserne; 

4. eine von der Donauranallinie nächst der Angartenbrttcke 
abzweigende, unter der Berggaase, Schwarzspanierstrasse, Landes- 
geriebtsstrasse. Auerspergttrassc uml Mnseumstrawe führende und 
bei der Babenbergeratrssse in die snb 2 bezeichnete Linie einmün- 
dende Transversalbalui, nnd 

6. eine von der sab 4 beschriebenen Linie nächst dem Deutschen 
Volkstheater ansgehende Abzweigung nnter der Hnrggasse bis zom 
Anschlösse an die Haltestelle der Gürtelbahn im XVI. Bezirke mit 
eventueller Fortsetzung bis zur Station Ottakring der Vorortelinie 
der Wien« 



LITERATUR. 

Die Flaans- nnd Vcrkehrapolittk der nordamerikanlsthen 
Kiaenbabnea. Ein Beitrag znr Benrtheilang der 
neuesten Eisenbabnkrisis. Von Dr. Alfred von de-r 
Leyes, geh. Ober-Begierungsrath, vortragender 
Rathlm (königl. pren.se.) M i u i s t eri n m deröffent- 
lieheuArbeiteu. Berlin. Verlag vou JnliusSpringer. 
1894. 8 Mark. Sealslild nnd dreisaig Jahre später Bret Harte 
baben den Yankee-Hnrabng drastisch beschrieben, und Mark Twain 
bat ihn mit grotesker Satyre auagemalt Der Leser bewundert solche 
Dichter, aber glaubt ihnen wenig. Anders als in der Poesie ist es 
bei Schilderungen auf Basis amtlicher Qnelleu und autheutischer 
Ziffern. Die sind nicht so ergötzlich, aber man glaubt ibneu mehr. 
Die vorliegende Broschüre, das Werk eines ebenso gründlichen Fach- 
schrifutellers aberkannt als wie Kenners amerikanischer Kisenbahn- 
verbältnisse, stützt sieb ausschließend anf unwiderlegliche Daten 
nnd anf eigene Anschannng. Sie bringt Beweise, das« die eingangs 
genannten Dichter ihre poetische Freiheit nicht missbrauebt haben. Im 
Vergleiche mit derartigen Zustanden kann man unsere eigene, genügend 
berüchtigte und noch immer nachwirkende Gründet periode zu einem 
Erbauungsbachlein für die reifere Jugend verarbeiten, Obligatorische 
Verpfandung der Eisenbahnen noch bevor sie gebaut sind; das ofli- 
eielle Eingeständnis* seitens das Bondesverkehrsamtes, dagg die ( 
nicistcu Eisenbahnen ausser Stande sind, die wirkliche Httbe ihres 
emittirten Actiencapitales anch nur annähernd richtig anzugehen; 
Ursache dessen die nicht fnndirte Ausgabe von Actien. die srhatiniigs- 
weise zwischen 1 bis 4-tt Milliarden Dollarn Uber die ursprünglichen 
Emissionen betrageu durfte (als Beispiel hiefür, dass .tie Eriebabn 
allein binnen vier Jahren ihr Actiencapital von 17 anf 78 Millionen 
vermehrt haben soll); snecessive Ausgabe verschiedener Gruppen von 
Bonds oder Prioritäten, womit nach einander dor feste und rollende 
Besitzstand, dann das Einkommen der Eisenbahn veräußert werden 
(als Beispiel ihrer Höh« die Steigerung dieser Bond« in einem Jahre 
von 77 anf 394 Millionen Dollars», — das vertrüge die gegen Schwindel 
oftmals erprobt« europäische Abhärtung dorlt nicht. So beschaffen 
ist die „(Jesannutheit der noidamerikai.ischen Eisenbahnen, unter 
denen sich „immerhin" anch solche mit durchaus geordneten Finanzen 
befinden*. Addirt man dazu die souveräne, nnr den eigenen, nnd 
zwar den momentanen, Nntzen berechnende Tarifwirthscbatl der 
Ei*enbalmen, denen Handel, Gewerbe und Laudesgedeibcn überhaupt 
gleichgiltig sind, deren Frachtsätze nur durch wüthendc Concurrenz 
zu erniedrigen sind, um jedoch durch Cartelle gleich darauf will- 
kürlich zu steigen (wobei zu bemerken, das» Cartelle ii. den Ver- 
einigten Staaten mir mit Umgehung des Gesetzes durchführbar sind, 
aber doeh nnter anderem Titel durchgeführt werden); Schwankungen 
vom einfachen bis zum sechsfachen Tarifsätze von einem zum anderen 
Monate für dieselbe Waarc iu derselben Strecke; die I'nansrotlbar- 
keit des geheimen üefactiewesens Fowohl im Frachten- als im l'er- 
»jneuverkehre mittelst der bestehenden Jlossregeln, wozu noch eigene. 



nur anf amerikanischem Boden lebensfähige Consortian von Concurrenz- 
Handlern mit Fahrkarten kommen, dereu Charakter durch ihre popu- 
läre Benennung .Skalpirer" deliuirt ist. — so erhält man einen Be- 
griff der Ursachen, welche nnter anderen auch die letzte Finanz 
krisis in nordamerikanischen Eisenbahuwertben herbeigeführt Itaben. 
Von Neujahr bis Ende October 1893 baben dort Eisenbahnen von 
zusammen 35.47.1 km Länge ihre Zahlungen eingestellt nnd scheint 
es biemit noch nicht abgethan zu sein. Itenn wegen der vorher an- 
geführten Verhältnisse ist es nicht möglich, klar in die, aneb nnr die 
nächste Zukunft amerikanischer Eisenbahnen zn schauen. Zudem 
haben dort auserleseue Hochstapler durch ihre Tbaten bekanntlich 
nachgewiesen, das« ein einzeluer Mann itu Stande ist, ganze grosse 
Bahncomplete zn baiikcrottiren. Das kaun durch Majorisirung jeden 
Tag wieder geschehen, weil nach amerikauisi hem Actienrecbt jede 
Actie eine Stimme verleiht. 

Der Hauptzweck von v. d Leye na, zuerst im „Archiv filr Eisen- 
bahnwesen" erschienen Studie ist die Warnung europäischen Capital» 
vor uordamerikanischen Eisenbahnwertben. Nebstdem ist sie aber einer 
der wenigen vollkommen authentischen Berichte Uber amerikanische 
Eisenbahuverhältuisse. die wir besitzen Denn diese Berichte sind 
selten objectiv, weil sie nicht oft auf so viele Tiiatsachen, amtliche 
Daten nud Erfahrungen gestutzt sind wie hier. Zudem und mit 
BecJtt imponirt, namentlich dem Techniker, die gewaltige Erfindung*- 
nnd Leistnngskraft der Amerikaner *o stark, daas sie deu Sehwindel 
momentan verhüllt. Haben doch nnter vielem Anderen, zu einer Zeir, 
als man in Europa den Eisenbahnen noch eine Bedeutung fltr den 
Personenverkehr absprach, im Winter 1836 :I7, die Amerikaner auf 
der t'umberland Valley-Bahn bereits Schlafwagen eingeführt. M-a. 



CIA? B-NACHRICHTEN. 

Kur diesjährigen Clnb-Excursion. Das Excnrsionj) Comite 
hat Sonntag den 6. d. M. eine Vor-Excnrsiou nach Kapfenberg 
nntrrnomnien, nm einen Ansflng des Clnb zur Besichtigung der 
Bteiermärkiscben Landesbahn Kapfenherg — Au-See wiesen 
vorzubereiten. Der Ausflog ist für S o nn t » g d e n 10. J u n i d. J. 
in Aussicht genommeu und nnr für einen Tag berechnet. 

Beriebt Uber die Kxcorsioa am 6. Mai J894. Die dies- 
jährige Maifahrt hatte einen sehr beliebten nnd immer wieder gerne 
aufgesuchten Ausflugsort, den Kahlenberg, zum Ziel. Diesem Um- 
»tmde war es zu danken, daas ungeachtet der kühlen Witterang der 
letzten Tage eine stattliche Gesellschaft von gegen 320 Personen. 
Clubmitglieder sowohl und deren Damen wie auch Mitglieder des Gesang- 
vereines Österreichischer Kisenbahnheamten. sielt einfand. Zwei Züge 
der DampftrantWBY, von denen der eine vom Scbotteuringe. der andere 
vom Westbahnhofe abfuhr, brachten die Theilnehmer nach Nußdorf 
zur Zshuradbahn, welche iu zwei Separatzflgen die Ausflügler auf 
die Spitze des Kahlenbergs beförderte. Da trotz des heiteren Wetturs 
ein längerer Anfeuthalt auf der offenen Veranda des Hotels nicht 
ratbsatu erschien, so wurden rasch der geschlossene grosse Salon nnd 
dessen Nebenrftnrolichkeiten benetzt und es entwickelte sich bei 
Speise nnd Trank eine rege Untetbaltnng. Die jüngeren Tiieilnehmer 
des Ausfluges benutzten die hellen Abendstunden zn Spaziergängen 
in den prächtigen Anlagen auf dem Plateau des Kahlenberges oder 
zogen auf den Leopoldsberg. Beim Einbrüche der Dunkelheit ver- 
einigte sich wieder Alles im Salon, worauf seitens der Mitglieder des 
Gesangvereines, die in liebenswürdiger Weise der Einladung des 
Club gefolgt nnd unter der Führung ihres bewährten ChormeiBter«, 
des Herrn Max r. W e i u z i e r 1, erschienen waren, einige Lieder 
zum Vortrage brachteu. Reichlicher Applaus ward für die exarten 
Produktionen den Sängern zu Tb eil , welche sich in gleicher WeUe 
wie Herr Inspectir Kowy um das Gelingen des Ausfluges verdient 
machten. Letzterer hielt einen hnchst launigen Speech über die jetzt 
in der Rotunde etablirte Auxstellnng für Nährmittel. Verpflegswescn 
u. s. w. nnd erntete filr seine Schilderung einer Forschungsreise durch 
die in der Botnnde gebotenen leiblicheD Genüsse allgemeinen leb- 
haften Beifall. Mit den letzten Zügen winde die Heimreise angetreten, 
welche die Ausflügler wohlbehalten in die Stadt zurückbrachte. 

Es sei gestattet, an dieser Stelle einem Wunsche Aifedrnyk 
zn geben, der von manchen Seiten laut wurde, dass nämlich künftighin 
eine Musik-Capelle mitgeftthrt werde. Abgesehen davon, dass die 
Klänge der Musik mehr Animo in jede Gesellschaft bringen, würde 
sieb dann leicht Gelegenheit bieten, derartige Ansflüge mit einem 
kleinen Tänzchen zn bese.blies-sen . dies würde seitens der jüngeren 
Dumeu gewiss mit Frende begr1ls»t werden, die Theilnehmer der 
Ausflüge würden unter einander rascher nnd besser bekannt, da« 
(ieselljgkcits-Coinite' kounte stets anf sehr rege lietheiligung hei den 
Excursiotieu rechneu und würden die P. T. Familienväter gerne das 
Opfer hriugen, ein bis zwei Stunden später als sonst von den Aus- 
flügen heimzukehren. l'r. F. 
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Eine neue Waldbahn 

und die 

Finge des gali/Jachen Holzhandel». 

Als im Spätherbst* des Jahres 1884 der sogenannte 
„Vertlieilungs-Zug" das Dienstpersonale in die netten 
Dienstorte der eben erbauten galizischen Transversal baiin 
verführte, warf ein älterer Dienstcollega plötzlich die 
Frage auf: „Welche Zukunft hat unsere neue Eisenbahn?" 

Ks inajj sonderbar klingen, aber es bleibt dennoch 
Thatsache, dass nach dieser Frage ein momentanes Still- 
schweigen eingetreten ist. weicht*» plötzlich einer unge- 
bundenen Heiterkeit Platz, machte. Es entspann sich so- 
fort eine lebhafte Debatte, es regnete gute und schlechte 
Witze, es wurde manch' gesunder aber auch manch" 
bizarrer Gedanke laut, nnd mir fiel aus diesem verworrenen 
Gerede nnr das eine auf: der grosse Unterschied in An- 
schauungen und Meinungen. 

Während unsere Pessimisten behaupteten, dass wir 
jahrelang nicht viel mehr zu Üiun haben weiden, als hie 
und da eine Fahrkarte zu verkaufen, dreimal läuten zu 
lassen und im besten Falle einmal wöchentlich zwei-, drei 
Wagenladungen Holz abzufertigen, verstiegen sich unver- 
besserliche Optimisten bis zur Behauptung, dass die gali- 
zische Transversalbahn gerade in den ersten zehn bis 
fünfzehn Jahren einen intensiven, recht lebhaften Holz- 
und Petroleumverkehr zu bewältigen haben wird. 

Ueber diese Zeitrechnung hinaus wagte Niemand 
in die Zukunft zu schauen. . 

Thatsachen bewiesen, dass weder diese noch jene 
richtig calculirt haben und dass die Wahrheit — wie 
gewöhnlich — in der Mitte liege. 

Während des neunjährigen Bestandes unserer Eisen- 
bahn habe ich sehr oft Gelegenheit gehabt, wahrzunehmen, 
dass unsere zahlreichen Holzzuge das denkende Publikum 
mit, aufrichtiger Besorgnis erfüllen. Sehr oft hörte ich 
Klagen über das widernatürliche Ausbeuten unserer Wälder, 
über eine plötzliche und bedeutende Verschlechterung der 
klimatischen Verhältnisse unseres Landes, über Ent- 
wertung des Nationalvermögens zu Gunsten weniger 



Holzhändler — und nicht nur im Tagesgespräch, aber 
auch iu der Presse, ja sogar im Landtage bekundete man 
von Zeit zu Zeit das Verlangen nach strenger Ausübung 
der Forstwirthaehafts-Polizei, um der Entwaldung der 
Karpathen Einhalt zu thun. 

Und es ist nicht zu verwundern, dass die öffentliche 
Meinung sowohl den Holzhändlem, als auch der „strate- 
gischen" Transversalbahn, welche die massenhafte Holz- 
ausfuhr ermöglicht, abhold ist — denn ein Blick aus dein 
Coupcfenster liefert den Beweis, dass dort, wo iu den ersten 
Jahren nach Eröffnung des Betriebes noch knapp an der 
Eisenbahn alte Waldungen besinn len haben, nunmehr 
kahle Berge mit spärlichem Graswuchs und stellenweise 
ärmlicher L'ultüi dem Beisenden entgegenscliauen. 

Unwillkürlich drängt sich dem Eisenbahner die 
Frage auf: Was weiter? Wenn wir das Holz und das 
Petroleum hinausgeführt haben, — und mit dem Holze 
scheint es bald zur Neige zu gehen — was werden wir 
weiter r hinans"-führen? .... 

Es beschleicht einen warmfuhl enden Patrioten bei 
oberflächlicher Betrachtung dieser Verhältnisse das un- 
angenehme Gefühl, au der Devastation der heimatlichen 
Wälder — wenn auch nur mittelbar — dennoch mit- 
gewirkt zu haben. 

Bei oberflächlicher Betrachtung! 

Die wiederkehrenden Klagen nnd Besorgnisse haben 
mich bewogen, der Sache, näher auf den Grund zu gehen, 
und dieses Studium hat mich zu ganz überraschenden Re- 
sultaten geführt. Aus einem amtlichen statistischen Jahres- 
berichte erfahre ich, dass Galizien und Bukowina über einen 
Waldcomplex von 0,532.000 Joch verfügen, von welchen 
die bei weitem grössere Hälfte, weil 3,800.0i><> Joch 
Urwälder wegen completen Mangels jeglicher Communi- 
cationsmittel sowie wegen absoluter Unmöglichkeit des 
Transportes ganz unbenutzt belassen werden müssen, 
nnd somit iti diesen riesigen Urwäldern ein unberechen- 
bares Vermögen jahraus , jahrein verfault nnd zu 
G runde geht. 

Wenn wir nun annehmen, dass ein Joch mittleren 
Waldbestandes blos 30o Baumstämme und jeder Baum 
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drei Rundhölzer zu Km Lange liefert, so Rellingen wir 
zu folgenden Resultaten : ^ 

Bei Anwendung den lOojäbrigeu Schlagturnus müssten 
von diesen 3,800.000 Joch Urwäldern jährlich 38.000 Joch 
gefällt weiden — 38.000 X 300 X 3 = 34,200.000 Holz- \ 
stamme A 6 m Länge. 

Angenommen, das» ein Waggon (neuerer Constrnction) i 
die Verladung von 30 Stück solcher Rundhölzer zulässig ] 
macht, würde man zur Ausfuhr dieser Holzmassen eine 
Kleinigkeit von 1,140.000 7meUiger Plateauwaggons 
oder durchschnittlich jährlich 35— 3B.O0O vollbelasteler 
Holzzüge benöthigen. Ich nehme jährlich nur 300 
Transporttage au, indem ich 65 Tage anf Elementar- 
Ereignisse, als Schneeverwehungen. Ueberschwemmnngen. 
Rntschnngen, dann auf Feiertage n. s. w. in Abschlag 
bringe — somit würde an die k. k. österr. Staatsbahneu 
in Galizien und die Nachbarbahnen — zumeist die Kaiser 
Ferdinand-Nordbahn nnd die deutschen Bahnen — die 
Aufgabe herantreten, tagtäglich circa 120 (Einhundert- 
zwanzig) vollbelastete Holzzttge in einer, und selbstver- 
ständlich eine entsprechende Anzahl leerer Waggonzüge in 
der Gegenrichtung zu befördern, und zwar nicht etwa blos 
anf eine kürzere oder längere Zeit, sondern auf unbe- 
rechenbare Anzahl von Jahren hinaas. weil ich als Grund- 
lage der Rechnung den looj&hrigen Forstbetriebturnus — 
also eine vollkommen geregelte Forstwirtschaft - an- i 
genommen habe.' 

Welche Aussichten bieten sich bei Betrachtung dieser 
einfachen Rechnung dem aufmerksamen Leser — welche 
Fülle von neuen Fabriksbetrieben, Fabrikationsmethoden. j 
ja wie viel neuen Erfindungen würde «der müsste die 
Exploitation dieser Holzmassen Anregung bieten und Vor- 
schub leisten ? . . . 

Und man glaube nicht, dass es eine Utopie wäre, 
wenn man von der Möglichkeit solch' enormer Eisen- : 
bahntran8porte spricht — und wo? in Galizien uud j 
Bukowina, in den zwei ..ärmsten" ftovinzen unseres \ 
Kaiserreiches, in den unproductiven Kronländern von 
anno dazumal. 

Ganz im Gegentheil. Der Gedanke, dass in den 
Karpathen jahraus, jahrein ein Vermögen buchstäblich 
„verfault - , welches ein jährliches Einkommen von 
.iO --Oft Millionen Gulden abwerten sollte, hat schon 
manchen erfinderischen Kopf angestachelt, darüber nach- 
zugrübeln, wie man dieses unermeßliche Vermögen zu- 
gänglich machen könnte. 

Es kann nicht unsere Sache sein, alle diese mehr 
oder minder glücklichen Ideen einer Prüfung zu unter- 
ziehen, aber es scheint mir geboten, die geehrten Leser 
unserer Fachzeitung mit einer — bereits patentirten — 
Erfindung Iwkanntziiinncheti, welche in unser gemeinschaft- 
liches Fach stark eingreift und wie es den Anschein hat — 
ganz geeignet ist — im österreichisch-deutschen Eisen- 
bahnverkehre in vielen Richtungen eine vollkommene Um- 
wälzung hervorzurufen. 



In der Versammlung des Polytechnischen Verein* 
zu Lemberg vom 3. Mai 18'J3 hielt Herr Professor Karl 
S k i b i n s k i einen Vortrag : „ Ueber Bremsvorrichtungen, 
mit besonderer Berücksichtigung der Bremse System 
Michalowski". 

Diese Bremsvorrichtung ist es eben, welche die 
Ausbeutung des enormen Holzreiches ermöglicht und für 
kurz oder länger auch verwirklichen wird. 

Ich sehe schon im Geiste manches Lächeln, manch* 
unglaubliches Kopfschütteiii beim Lesen dieser Zeilen 
und dennoch: — fürwahr, es ist keine Utopie — die 
Idee hat Kopf uud . . . Fttase ! 

Doch lassen wir den Erfinder, den Ingenieur Eduard 
Michalowski. selbst sprechen:*) 

„Es ist erfahrungsgemäß bekannt, dass Eisenbahnen, 
welche gebirgige Waldgegenden durchschneiden, die Aus- 
fuhr des Holzmateriales in beiderseitiger Entfernung vom 
Schienenstrange auf kaum einkilometrige Entfernung 
gestatten, falls ungünstige Terrainverhältnisse den Bau 
von Zufuhrstrassen zur Eisenbahn unmöglich machen. Es 
hestehen zwar Einrichtungen, welche den Transport des 
Holzes zu den Brettsägen und zu den Eisenbahnstationen 
bezwecken, doch sind diese entweder nnverlässlich indem 
sie keine Sicherhett eines regelmässigen Transportes bieten, 
oder sie sind zu theuer und stehen in Folge ihrer Kost- 
spieligkeit in keinem Verhältnisse zum Nutzen. 

Alle diese Einrichtungen haben auch das gemein- 
same Hebel, dass sie einerseits sehr hohe Percente des 
Robmateriales durch sich selbst verschlingen (z. B. 
„Klause") — andererseits aber wie, ■/.. B. „Trifft" 4 oder 
„wilde Flösse - , das frisch gefüllte Rohmaterial dnreh 
wochenlanges Aussetzen auf Einwirkung der Nässe be- 
deutend verschlechtern. 

Im Jahre 18H<; erfand der Berliner Runnebanm 
eine Waldeisenbahn — welche trotz unbestreitbarer Vor- 
theile den Nachtheil hat sehr kostspielig zu sein. Aussei 
dem kann die Run ue ha umsehe Eisenbahn im Gebirge, 
wo grosse Gefälle unvermeidlich sind — nicht benützt 
werden. Im Winter fnnetionirt sie nicht. 

In Siebenbürgen hat mau eine Drahtseilbahn mit 
Dampfbetrieb von Vajdahunyad bis Gyalar auf eine 
Entfernung von 30 km errichtet. Zum Betriebe dieser 
Bahn sind 4 Dampfmaschinen mit je 250 HP und eine 
zahlreiche Bedienung nöthig. 

Eine Waldbahn, welche mit Nutzen arbeiten könnte, 
muss folgende Vortheile besitzen: 

1. Sie muss ohne Unterbrechung — im Sommer und 
Winter — tünetioniren. 

2. Ihr System soll sie von Teirainverhälttiisseu uu- 
abhängig machen, d. h. es muss die Erbauung von k<*t- 
baren Dämmen, Einschnitten. Tunnels. Brücken u. s. v. 
entbehrlich werden. 



•> „Eint' schwebende Eisenbahn mit BenllUuug der selbst- 
wirkenden Bren>»vorri<"htting ) System Ednard Miebtlowkr 



— — o • »i — - — — — . - _ _ . 

Ingenienr in ,Uslo. (Zeitschrift de« PolytecboUeheu Verein* ?.n Lem- 
berg, Nr. 15 nnd I« e* 1B!>3.) 
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3. Der Betrieb einer solchen Waldbahn soll weder j 
von Datnpfkraft noch von Wasser-, Thier- oder Elektricität- 
Kraft abhängen. 

4. Die Construction soll die Ueberfühnmg einer , 
solchen Bahn mit geringen Kosten ermöglichen. 

5. Der Bau, die Erhaltung nnd der Betrieb sollen j 
denkbar billigst sein. 

In Verfolgung dieser Gesichtspunkte kam ich zu 
folgenden Schlüssen: 

Es ist bekannt, dass die höchsten Pnnkte unserer, 
Karpathen die Grenze und zugleich die Wasserscheide 
gegen Ungarn bilden. Aus diesen Höhen nehmen alle i 
unsere Bäche und Flüsse ihren Ursprung — welche in 
unser Land in der Nordrichtung einbrechen. 

Es erhellt daraus, dass die Linien, welche mau ent- 
lang des Bettes dieser Wälder ziehen würde, eine schiefe | 
Ebene bilden, die ihren höchsten Punkt bei den Quellen, I 
den niedrigsten dagegen entlang, und zwar jenseits der 
Tran8versalbahn haben. 

Eine Ausnahme von dieser Kegel gibt es nicht und 
kann's auch nicht geben, weil es klar ist, dass an Orten, 
wo die schiefe Ebene aufhören würde, eine solche zu sein, ' 
sich ein See bilden inüsste. Nachdem wir jedoch in 1 
unseren Waldkarpathen gar keine Seen haben, so gibt j 
es auch keine Ausnahme von obiger Regel. 

Dank diesen Terrainverhältnissen unserer Gebirge 
lx»itzen wir eine natürliche Fallkraft, welche ganz ein- 
fach zu Holztransporten ausgenützt werden kann. 

Nun habe ich — eingedeuk der oben aufgezählten fünf 
Eigenschaften — eine Waldeisenbahn constrnirt, wie 
sie die vorstehende Fig. 1 und 2 darstellen. 

Es unterliegt keinem Zweifel, dass ein auf glatter 
Schiene rollendes Gefährt schon bei ganz kleinem Gefälle 
iu fortschreitende Bewegung gerathen und an da einem ; 
bezw. mehreren Haken aufgehängte Last mitführen wird, i 

Das Gefälle, welches im Gebirge entlang den Bächen 
l>estelit, leicht nicht nur vollkommen aus, die Vorrichtung 
in Bewegung zu bringen, aber im Gegentheil — wird 
dieses Gefälle in den meisten Fällen viel zn gewaltig 
sein und wäre der Trausport ohne eine besondere Brems- 
vorrichtung undurchführbar. — Die ursprüngliche Ge- 
schwindigkeit würde sich so rasch vergrössern, dass beim 
kleinsten Bogen, der Trausport entgleisen müsste. 

Diesem Uebelstande zu steuern, habe ich eine selbst- 
wirkende Bremsvorrichtung construirt (vide vorstehende 
Fig. 3). 

„Alles ist schon dagewesen" — nun auch meine 
Bremsvorrichtung verdanke ich dem Beobachten erfahrener 
., Bergkraxler". 

Ein erfahrener Tourist sucht sich beim Herunter» 
..kraxeln" auf diese Weise zu helfen, dass er den Berg- 
stock — sich au denselben stark anlehnend — hinter 
sich schleift, und auf diese Art eine Reibung zwischen 
dem Bestocke und den Terrain hervorruft Diese Rei- 
bung genügt vollkommen, die erhöhte Geschwindigkeit 
seines Körpers zu vermindern. 



Auf diese Beobachtung gestützt, habe ich meine 
automatische Bremse erbaut. 

Ein freihängender Körper behält immer die verticale 
Lage, somit habe ich mit dem pendelartig constrnirten 
Halter meines Rollwagens einen Hebel unter einem 
Winkel von 45° verbunden. An diesen Hebel ist eine 
starke Feder angeschraubt, an deren zweitem Ende ein 
Bremsschuh befestigt wurde. 

Der Bremsschuh wirkt erst dann, wenn das Gefälle 
eine gewisse Höhe erreicht hat und betriebsgefährlich zu 
sein anfängt. Je grösser das Gefälle, desto intensiver 
die Wirkung der Bremse, was füglich — je nach Niveau- 
verhältnissen — leicht geregelt werden kamt. 

Die vorstehende Fig. 4. zeigt eine Ausweiche und 
liefert zugleich Beweis, dass selbst die schärfsten Curven 
(Bogen Radius » m) dem Betriebe keinen Abbrach leisten. 

Die Ausweichen sind deshalb nötlüg, um den leeren 
Rollwagen ohne Beeinträchtigung der Holztransporte 
rückführen zu können. 

Der Rücktrausport selbst kann auf verschiedene 
Art uud Weise durchgeführt werden. Wo Terrainver- 
hältnisse es zulassen, kann dies mit Hilfe von Zugthieren 
sehr billig und rasch erfolgen. — Im schlimmsten Falle 
gebraucht man dazu Lastthiere mit entsprechender Trage. 

Bedeutende Schluchten können mit Zuhilfenahme 
eines Drahtseiles (an Stelle der Schiene) überschritten 
werden. — In Siebenbürgen (Vajdahunyad— Gyalar) über- 
setzte man auf diese Weise eine Schlucht von 472 m 
Spannweite. 

Sogar die voraussichtlich massenhafte Beladung 
unserer Eisenbahn waggons wird keine Schwierigkeiten 
verursachen. Man führt die Waldbahn oberhalb des Ver- 
Iadegeleises und direct über den Waggon, löst die Ketten, 
und die Ladung fällt auf das Plateau des Waggons her- 
unter. " Soviel der Ei-flnder. 

Ks drängt sich nun mit gewaltiger Conseqnenz die 
Frage auf : und was weiter ? 

Wenn die Idee des Ingenieurs M i c ha 1 o w sk i auf- 
hören wird, eine patentirt* Erfindung zu sein und zur 
praktischen Anwendung gelangt — werden wir nicht 
bald ein zweites, bezw. ein drittes und viertes »-Gleise 
bauen müssen? 

Werden unsere Betriebsmittel ausreichen, die Aus- 
fuhr dieser enormen Massen von Rohproducten und Halb- 
fabrikaten zu bewältigen? Und wie werden sich dann 
unsere Tarifverhältnisse gestalten? unsere Handels- 
bilanz ?*) 

Dem schöpfenden Gedanken „Bahn frei!" und un- 
! berechenbar ist die Zukunft ; ich glaube jedoch, die 
Frage wäre wirklich interessant und einer näheren Be- 
sprechung würdig. Ladislaus Krzanowski. 

•) Eine Wagenladung Holamateriale reprfeenürt Leute den 
; Wert netto 160 II. Nimmt man den Wert pro fntnro mit 100 1). 

an, »o wörde die Summ« der Ausfuhr circa 100,000.000 fl. betragen — 
' angenommen, daM nur Halbfabrikate nnd Rohmaterial aufgeführt 
i werden. 
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Ueber die elektrisch« Röhreibahn in Paris. 

Mit der Erbauung grosser Stadtbahnneize laugen dir 
Grossstftdtc keineswegs noch am Ende der Befriedigung ihrer 
XVrkehrsbedürfnisse an. sondern es beginnt dann erst die Zeit 
der Erbauung engm aschiger Nebenbahnnetze, welche einerseits 
den Ersatz lUr die minderwertigen Strassen- und Pferdebahnen 
bilden und andererseits die Zuleitung de« IVisonon Verkehres 
zu den Hauptbühnen vermitteln Köllen. Für solche »ecundäre 
Stadtbalinlinien eignet sich ganz. besonders das System mit 
elektrischem Betrieb« nnd dort, wo dieselben eine mit Bezug 
auf die Stadt radiale Richtung erhalten müssen, liegt zumeist 
die Notwendigkeit vor, die Bahn unterirdisch zu führen. Man 
gelangt derart zur Motivirung der elektrischen Untergrund- 
bahnen. Die Stadt Paris wird demnächst eine solche Bahn in 
Gestalt der Berl i einsehen Köbrenbahn erhalten, welche sich 
dem llauptiietze der projectirten Stadtbahn als Secund.'lrlinie 
angliedern wird. Der Verfasser de» bezüglichen Projectes ist 
der Ingenieur Berlier, welchem für seine hervorragenden 
Leistungen bei der lVojectining der neuen Verkehrswege in 
Paris von der ,So«iete d' encourngejuent pour l'indnstrie na- 
tionale" die goldene Melaille verliehen worden ist. 

Das Projcct der genannten Kührenbahn sieht bereits 
seiner Verwirklichung entgegen, indem der Stadtratu den Ver- 
trag mit dem rtitermdiiner genehmigt hat und der Seiue- 
Prafect autgefordert wurde, die staatliche Anerkennung de« 
öffentlichen Interesses des Baues zu betreiben. Eine aus- 
führliche Beschreibung des Projectes findet sich in der 
r Revue industrielle'' 1802, pag 73. nnd in den „Annale* des 
travanx publics* 1893, pag Gl. 

Die Linie geht von der Haltestelle Bois de Vincenncs 
der inneren Gürtelbahn aus nnd durclililuft den Place de la 
nation, den Boulevard Diderot, die I{ue de Lyon, den Place 
de la Bastille, die Rue St. Antoine, deu Place de la C oncorde, 
die Champs-Elysees, den Place de l'Etoile, die Avenue und 
deu Place de la Victor Hugue und die Avenue Bugcaud bis 
zur Haltestelle Bois de Bonlogne der inneren Gürtelbahn. 

Die Linie hat ausser den beiden Endpunkten noch 
15 Haltestellen nnd ist 112327 km lang, wovon circa W64\ 
in der Geraden und 13 6 V in Bögen liegen, deren Radius 
50 bis 250 m betragt. 18 N der ganzen Bahnlange sind hori- 
zontal, 82 ^ liegen in Gefallen und Steigungen. 

Der Oberbau wird aus Schienen bestehen, deren tie- 
wicht 20 kg per laufenden Meter betrügt nnd welche auf 
hölzerne Cjuersch wellen genagelt werden sollen. Die Spur- 
weite ist mit 1 tu bemessen. Mit Ausnahme der ganz kurzen 
Theilstrecke, welche das Bassin de I' Arsenal am Baslillen- 
platze als Hochbahn mit 5 25 m Durchfahrtshöhe für die 
Schiffe überschreitet, liegt die ganze Buhn in einem mit 
luneuflunschen versehenen kreisförmigen Gussrohre von 23 mm 
Wandstärke, dessen innerer Durchmesser 5 55 iu betragt. Die 
Aussenseile des Rohres wird mit Ceiiicntluge umhüllt werden. 

Die Balm wird natürlich zweigeleisig angelegt werden 
und wurde der Geleiseabstand mit 2 5 in beniesseu. Zwischen 
den Geleisen liegt ein vertiefter Gang, welcher die elektrische 
Hauptleitnng aufzunehmen hat. 

Wo der Krümmuugshalbmc-sser der Bahn sch.'lrfcr als 
100 in Ist, wird die Geleiseentt'ernung aus naheliegenden 
Gründen auf 3 m vergrüssert werden und statt des kreisrunden 
Querschnittes ein rechteckiger mit 7 m lichter Breite und 33 ui 
lichter Hohe mittelst Seltenmauem und metallener Decke zur 
Ausführung gelangen. 

Der ReehteckMjnersrliiiitt wird insbesondere auch dort 
angewendet werden, wo nur eine geringe Hiihe zur Verfügung 
steht, so zum Beispiel am Boulevard Sehastopol, wo der 
grosse Sammel-Canal gekreuzt wird. Doli wird das Iiecken- 
gewülbe des Sammel-Canules durch eine iu den l'anal ein- 



I gehikngte eiserne Brücke ersetzt welche über den seitlichen 
Fusswegen für die Arbeiter ] '8 ni Hohe im Lichten frei UsM. 
Zwei Wasser - Hauptrohre von 10 und 0 8 m Durchmesser 
werden in seitlichen Ausweitungen des ('anal« unter der Bahn 
durebgekrümmt. 

Charakteristische Stellen der Bahn linden sich überdies 
noch an einigen Punkten, welche wir im Nachstehenden er- 
' wähnen wollen : 

Am Platze de 1' Etoile trifft die Haltostelle mit einer 
solchen der Stadtbahn zusammen und musste dalier tief ge- 
j legt werden; diese Haltestelle wird daher nur mittelst Hebe- 
i werken zugänglich »ein. kann aber auch mittelst gewölbter 
] (iftnge nnd Treppen mit den Bahnsteigen der Stadtbahn ia 
i Verbindung gebracht werden. 

Sonst ist die Anlage der Haltestellen höchst einfach 
Der Zugang zu dem (juergauge. von dem aus mau die Bahn- 
steige erreicht, liegt in einem Hünscheu auf einem geeigneten 
Tueile der Strassenbrcitc. Wo der Raum hiefür nicht vor- 
handen ist. muKs Raum für den Abstieg in den austosseuden 
Grundstücken erworben werden. 

Die gewöhnlichen Haltestellen haben Reebtecksquerschmtt 
zwischen Fiittermauem ; die 4"5 m von einander entfernten 
Bahnsteige liegen in gleicher Hübe mit deu Fussbüden der 
' Wagen und sind 4 in breit Von jedem Bahnsteige führt eist 
2'5 m breite Treppe zu einem die Geleise überbrückenden 
yuergange, von dem aus wieder eine Treppe zum Eingangs- 
bauschen ansteigt. 

Auf der Hochbahnstrecko liegt dor wichtigste Italiub'l 
und uuter dem Viaducte wird die Kraftmaschinen-Anlage ein- 
gerichtet. Die Cesammtanlage erhillt eine Längsseite am Ba- 
stillenpiatze ; dem Bassin de I' Arsenal können noch zwei 
weitere GebSude von 600 m a Grundfläche für die elektrische« 
Maschinen abgew onnen werden. Diese Maschinenanlage versorgt 
die circa 8 km lange Strecke östlich vom Place de 1» 
Concorde und liegt so ziemlich in der Mitte dieser Betriebs- 
strecke. Die 3 km lange westliche Strecke erhalt Ihre Strom- 
quelle am Boulevard Flandrin, wo auch eine Reparaturs-Werk- 
statte hergestellt werden wird. 

Die Haltestellen am Bahnhofe von Lyon und dem Place 
de la Concorde erhalten je ein Aufstellungsgeleise mit einer 
Weiche, um auf diesem verkehrsreicheren Abschnitte di« 
doppelte Zahl von Zügen laufen lassen zu können. 

Eine künstliche Lüftung der Röhrenbahn wurde nicht als 
■ erforderlich erachtet, da der elektrische Betrieb keine schlechte 
Luit orzeugt Es sind nur in gewissen Abstanden behufs Er- 
neuerung der Luft Schlote angebracht, welche vom Scheitet 
des Gussrohreis ausgehen, iiusserlich wie AnnoncensJioleii ge- 
staltet und am Rande der Trottoirs situirt sind. 

Die Hauptleitung für einen Strom von 450 Volt Span- 
. nung liegt iu dein Graben zwischen den beiden Geleisen. Von 
diesem kupfernen Hauptkabel wird durch Abzweigungen in 
legelniasaigen Abständen die u n in i tt e lb are Zuleitung ge- 
speist, welche aus eiuer auf tilasstühlen zwischen den beides 
Schienen jedes Geleises befestigten rechteckigen Eisenüchiene 
besteht, auf der die Wagen einen Schliessnngsschlitten «ni 
Blech gleiten lassen. Die Schienen bilden die Rilckleitnug. 
Der Leitungsgraben ist so tief, dass er im Stande ist, 
i auf seiner Sohle etwaiges Schweifswasser nach den Wasser- 
töpfeu abzuführen, welche in den Gcfällasatteln aufgestellt 
sind. Grund- und Tagwasser kann natürlich Uberhaupt nicht 
in das Rohr gelangen. 

.Jeder Zug besteht aus vier langeu Drehgestellwagcn « 
52 Sitzen, von welchen je zwei Wagen Antriebmaecliineu 
25 Pferdekräften an beiden Gestellen haben, wahrend die »»• 
deren zwei Wagen geschleppt werden. Die Wageu sind mit 
Scitenthüren versehen und die Fussbtideu derselben liegen w 
Niveau der Haltestellen - Perrons. Die Maschinen sind hintei- 
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einander geschaltet and wirken unmittelbar auf die Achsen. 
Die Erleuchtung de» Zuge» int gleichfalls elektrisch. 

Alle Maschinen eines Znges werden vom Führer auf «1er 
vordersten Bühne gesteuert und dieser kann auch alle Thören 
wahrend der Fahrt elektrisch verriegeln. Die Züge haben durch- 
laufende, selbstthatige Bremsen und decken sich durch selbst- 
tätige optische Blocksignale. 

Am Tage sollen vom Bahnhofe von Lyon bis zum Place 
de la Concorde Zöge in zwei Hinuten, auf den beiden anderen 
Theilstrecken in vier Minuten Zeitabstand, und zwar mit circa 
20 km Geschwindigkeit in Betrieb gesetzt werden. Einschliess- 
lich der Aufentbalte soll die ganze 11 km betragende Sirecke 
in 37V 8 Minuten durchfahren werden. 

Der Fahrpreis soll in der I. Classe circa 14 kr., in der 
II. Claas« blos 7 kr. per Person ohne Rücksicht auf die 
zurückzulegende Entfernung betragen. 

Für die Ausführung der Rohrstrecken ist der sogenannte 
Schildvortrieb in Aussicht genommen. Für die im Querschnitte 
rechteckigen, flachen strecken und die ebeuso geformten Halte- 
stellen werden zuerst nach einander die Seitenmauern in 
schmalen Baugruben errichtet, hierauf erst die eine, dann die 
zweite Breitenhaide der Decke hergestellt, wobei Pflaster und 
Erdreich nur bis zu der Tiefe ausgehoben werden, welche der 
Deckenstärke entspricht, so dass die Decke voll auf dem Boden 
tuht. Nachdem nun der endgiltige Zustand der Strassenfahr- 
bahn wieder hergestellt ist, kann die Freilegutig des Tnnnel- 
querschuittes ungehindert erfolgen. 

Die gesammten Baukosten sind auf circa 20 Millionen 
Gulden Osten*. AVahrg geschätzt worden, so dass 1 km rund 
auf 1*8 Millionen Gulden zu stehen kommt. 

Trotz des hohen Anlagecapitales und des oben tagt- 
bllligen Tarifsatze« wird das Unternehmen dennoch als 
usaichtsvoll bezeichnet und aus den Anhaltspunkten, 
der bestehende Omnibusverkehr und die Personen- 
frequenz auf den Seine-Dampfern bieten, wurde berechnet, das« 
die elektrische Röhrenbahn auf eine jahrliche Ge&ammteinnahme 
könne, welche 14 6 S der Anlagekosten erreicht. 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Bau 4er stabilen eisernen Brocke über die Donau bei 

In Angelegenheit des Baue« einer stabilen 
die Donau «wischen Esztergora und PArkany. 
bat der kSnigl. nngar. Handelsminister daa Offert der Firma Cathry. 
die seinerzeit den Bau der Preaaburger Brücke ausführte, angenommen. 
Di« neue Brücke soll ao construirt aein, dass zwischen dem Maximum 
der Ueberscbwemmungaböhe und der Fahrbahn eine Differenz von 
7 m vorhanden sein wird; die Brücke wird ebenso wie die von Preaa- 
burg und Komorn vollständig aus Eisen hergestellt, mit Fussgäuger- 
p&aaagen an jeder Seite, einer Fahrbahn für den Wagenverkehr und 
überdies wird Raum sein für die Legung von Eisenbahnschienen. — 
Di« Brücke wird Wäger als die Hndapester Kettenbrücke sein. Die 



wird die in Betriebe der königl. nngar. Staatsbahnen 
tergora (Grau)— Almas - FütritO und durch deren 
Vermittlung die Hauptlinie Budapest— Almas-Füzitö— Bruck a. d. L. 
(Wien), ferner die projectirte Linie Budapest - Dorogh— Esstergom 
mit der Hauptlinie (Wien) — Marchegg— Parkony- Budapest— Orsova- 
VercioroTa und durch deren Vermittlung die weatungariachen Donau- 
dies- und jenseitigen Betriebsnetze untereinander verbinden. 



CHRONIK. 



Personalnachricbten. Anlasslich der Errichtung einer Ge- 
schäftsabtheilung für das Localbahnwe<ien iLocalbahnarat) im k. k. 
Handelsministerium und bei der Generallnspeetion der osterr. Eisen- 
lahnen hat der k. k. Handelsminiater den k. k. Ministerialrat!. Ludwig 
W r b a unter Enthebung von seinem bisherigen Dienstposten als 

Vn «um Vorstand« dea legis- 



lativ-adminiatrativen Bureau und den bisherigen Director des steier- 
luarkischen Landes - Eiaenbahnamtea, kaiaerl. Rath Carl Wurm, 
welchem mit Allerhöchster Entschließung anläaalich seiner Berufung 
als General-Inspeetor des österreichischen Loealbahnwesens und Con- 
sulenten des Haudelsministers in tecbniscb-eommerciellen Angelegen- 
heiten des Loealbahnwesens der Titel und Charakter eines Minis terisl- 
rathes verliehen wurde, zum Vorstande des technisch • coramerciellen 
Bureau der Abtheilung für das l.oealbahnweaen (Localbahoarot) bestellt. 

Zum Vorstande des Ministerial - Departements VII wurde der 
k. k. Ministerialrath Dr. Emil Hardt und zum Leiter des Ministerial- 
Departements VII a der k. k. Sectionarath Theodor Edler von 
Hankenberg bestellt. 

Praktisch« Verpackung für dienstliche Sendnngea. Die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat eine einfache, sehr praktische Neue- 
rung beim Transporte von Drucksorten, Uniformen, Fahrbillets u. s. w. 
von Wien an alle ihre Stationen eingeführt, wodurch Ersparnisse an 
Verpackmsgstnateriate erzielt werden. 

Der Beamte dieser Bahn, Herr H. Woitischek, hat nämlich 
statt des bisher in Verwendung gestandenen Verpackungsmaterial es, 
bestehend aua Packpapier, Siegellack und Schnüren leichte, wasser- 
dichte Packtüeher mit einer praktisch angebrachten Oesuug zum Ver- 
schnüren, durch ein halbes Jahr erprobt und war das Resultat ein 
nach jeder Richtung hin befriedigendes. Es wurden nicht nur Er- 
sparnisse an VerpackungsruateriaJe erzielt, sondern war auch die 
Conservirnng der in solchen Packtttchern bewerkstelligten Sendungen 
eine vorzügliche. Die Directiou der genannten Bahn bat daher die 
definitive Einführung dieser Packtüeher angeordnet. 

Zug» Verspätungen in Alira 1894. Im Monate März 1R94 
kamen bei den österreichischen Eisenbahnen bei den Zögen mit Per- 

Bel den achnellfabrenden Zügen 'über *10 Minuten 133. bei den Per- 
souenzQgen über SO Minuten 351, bei den gemischten Zügen über 
30 Minuten 1 •_'.">, im Ganzen <W8. Die Anzahl der Veranlassungen, 
durch welche diese Verspätungen herbeigeführt wurden, betrug : 
Durch Abwarten von Zügen 493, durch Post- und Polizei-Amtsband- 
Inngen 71, dnreh Unregelmässigkeit im Fahrdienste und ungewöhn- 
lichen Verkehr 556, durch atmosphärische Einflösse 29, durch Hinder- 
nisse auf der Bahn 8, durch falsche Handhabung der Betriebsein- 
richtungen 1, durch mangelhaften Zustand der Bahn 8, durch Schadhaft- 
werden von Fahrzeugen 7, durch andere Gründe 8. Die Zahl Jener 



H4. 

Verein für die Kor d er ring I 

Mit der am 30. April I. J. zahlreich besuchten L General- 
versammlung fand die Wiutersaisou des Vereines ihren Abschluss. 
Nach Begrflsaung der Versammlung erstattete der Vorsitzende, Civil- 
Ingenieur E. A. Ziffer den Jahresbericht, Von der Vorgeschichte 
der Gründung des Vereine* ausgehend, verweist der Bericht auf die 
grossen Schwierigkeiten, die sich Anfangs den Vereinsbestrebuogen 
entgegenstellten und gibt ein erfreuliches Bild Ober die Entwicklung 
dea Vereines, welcher auf allen Gebieten des Local- nnd Strassenbahn- 
wessens seine erfolgreiche ThStigkeit entfaltete. Im abgelaufenen Ge- 
schäftsjahre wurden 12 Vereinsabende veranstaltet, an denen ein reiches 
und vielseitiges Vortragsprogramm geboten wurde. Sehr sympathisch be- 
rührt der Bericht die neue Wendung in der Localbahnaction der Re- 
gierung und klang in dem Appell aus, dass die von dem Vereine 
auagehenden Bemühungen für eine gedeihliche nnd den erhöhten An- 
forderungen der Gegenwart entsprechende EntwickeJnng des Local 
und Strassen bahn weaena durch wecbaelaeitige kräftige Unterstützung 
aller betheiligten Factoren gekrönt werden mögen. Die Versammlung 
genehmigte den Berieht sowie die .lahresrechnnng und votirte dem 
Vereina- Ausschüsse mit dem Ausdrucke des Dankes das Abaolntorinm. 
Hierauf machte der Vorsitzende sehr interessante Mittheilungen über 
die Budapester Verkehrsanlagen, indem er auch das 
Project der elektrischen Untergrundbahn, welche durch ibre Eigen- 
artJgkeit geeignet iat, in allen Fachkreisen hervorragendes Interesse 
in Anspruch zu nehmen, einer Besprechung unterzog. Die gegebeneu 
Darstellungen documentiren in glänzender Weise die Rührigkeit nnd 
Aufnahm» Innigkeit des ungarischen Verkehralebena. Der Redner be- 
endet seine Ausführungen, indem er der Hoffnung Raum gibt, dass 
auch unsere, gegenwärtig jedoch leider noch unzureichenden Ver- 
kehrsmittel in gleicher Weise wie in Budapest durch rasches nnd 
zielbewus&te* Eingreifen zum Jubelfeste der öojahrigen Regierung 
unseres allergnädigaten Kaisers ibre seitgemüsse Vervollkommnung 
und eine den grossstädtischen Verhältnissen 
erhalten 
'ortrag des 
pässllcbkeit des Genannten in 

K. k. priv. Allgemeine Assecu raus in Trteat (Asai- 
curaaioni Generali). Gesellachaft für Elementar - Versicherungen 

und für Lebens-. 
Jahre 1831. Grund- 
(Die 



Steil naisers iure zeitgeiuasse Vervollkommnung 
s «städtischen Verhältnissen sich anpassende Um- 
wogen. Der für den heutigen Vereinsabend be- 
* Herrn Directors Hall am a musste wegen Un- 
nannten in letzter Stunde abgesagt werden. 
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gegen Feuer-, Transport- und Glasbruchscbäden 
Renten- und Auasteuer- Versicherung. Errichtet im .1 
capital und Garantiefond 519 Millionen Gulden. ( 



Digitized by Google 



- 176 - 



General. Agentschaft in Wien befinden »ich im Haute der Gen« jlsehaft. 
Stadt. Bauernmarkt Nr. 2.) Ia der an 10. Mai 1894 abgehaltenen 
Generalversammlung der Aasicnrazioni Generali in Trieet gelangten 
die Recbnungs-Abicblnssa für das Jahr 18fin, dem 62. Bestandjabre 
der Gesellschaft, zur Vorlage, aua welchen nacb erfolgter Umrech- 
nung der Betrage in fremden Wähningen zum geaetzlicbeu Relations- 
i»un nachstehende Daten Uber die letzijahrigen Geach&ftaergebuUse 
an entnehmen aind : Für die Feuerversicherung wurde eine Prämien- 
reserve in HChe von fl. 2.5O0.2O1-67, für die Transportversicherung 
II. 228.994-79 nnd für die Hagelversicherung A. 10.19«-— gegen 
II 2,170.08018 fllr Fenerversicherung, II. 180.735-83 für Tranaport- 
veraiebernng, 11. 20-566 82 für Hagelversicherung im Jahre 1899, inr 
Deckung der am 31. December 18U3 imLanfe gewesenen Bitken zu- 
rückgestellt Die Beiern für ich webend gebliebene Scheden betragt 
A. 997.953(16 am den Elementarzweigen. Die Prämienscheine nnd 
die in nachfolgenden Gcsebiltejshreü einznbebenden Prämien am der 
Feuerbranche betragen fl. 29,Mr9.787'6« gegen fl. 20,791.131-60 am 
Schlüsse de* Jahre* 18912. nnd blieben aas der bilanzmäßigen Ab- 
rechnung gantlich ausgeschieden. Die Reserven der Lebeusversicberuugs- 
Abtheilung betragen fl. «9,757.609-91 gegen II. 34,062.383 Hl im 
Jahre 1892 nnd bezieben eich auf fl. 162,807.927 73 Capitaiien und 
auf Ii. 201.214-39 Renten. Die Reeerve für schwebend gebliebene 
Schaden beträgt fl. 438.109-34. Ea haben sich daher im Jahre 1898 
die Reserven für die achwebenden Riaken nnd schwebenden Schaden 
simmtlieher Geschäftszweige um II. 0,347.491-42 vennehrt. Die Ge- 
winn - Reserve betragt fl. 2,025.000- - , die Reserve für ("onrs- 
*ch wankungen betrügt fl. 1,190.544-33, die specirlle Reserve zur Eva- 
luirnug dea Immobilienl>eaitzea betragt II. 1,289.480 92, zusammen 
A. 6,105.025 25 gegen fl. 5,717.273-67 am Schlosse de» Vorjahre«. 
Unbeacbadet der alljährlich zn Laaten dea laufenden Geschäfte* be- 
werkstelligten Abachreibnngen von Verloateu auf uneinbringliche 
Anastande besteht ein abgesonderter, bisher noch nicht in Anspruch 
xenümmener Reservefood von fl. 80000 — für dubiose Awutsnde. 
Der Gewihrleistungafond der Gesellschaft hat sich sonach pro ultimo 
Deeembar 1893 auf fl. 64.990 003 84 erhöht. Die Geaellacbaft ge- 
wirtigt weiter* an jahrlichen Prämien nebet Zinaen aber fl. 20,000.000-— 
tu »ammtlicheu Zweigen. Durch die im Jahre 1898 bezahlten 
A. 9.309.828-93 Sebalden erreicht die Somme der aeit Beateben der 
Gesellschaft vergüteten Schlden die Rohe von II. 2fiS.401.706 5|. 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V. -Bl. Nr 46. Verordnnna; dea k. k. Justizministeriums tob> 
8. April 1894, Z. 6*88, an alle Gerichtshöfe 
I. Instant, betreffend dt« unmittelbare Ver- 
(•tkndignog der Eisenbahnstationen tod der Er- 
ilffaiing und Beendigung eines Coneurse». 

, . 48. Erlaat den k. k. Handel »minister* vom 20. Mars 
1894. Z. »564, ao die Verwaltungen «ammt- 
Heber Hauptbahnen, betreffend die Einführung 
neuer eisenbahnstatistlncber Tabellen nad die 
ana dienern Anlasse erforderliehen Vorlegen. 

. » 48. Bewilligung sor Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine norroalepnrige Localbahn von 
der Station Prachatitz der Lncslbabn Wodnsn- 
Pracbatita nach Wallen. 

. . 48. Agluzoschlag zu den Fahr- nnd FracbtgebUbrea 
auf den österreichischen Eisenbahnen. 

„ „ 4V. Krlasa des k. k. Handelsministeriums vom 
16. April 1804, Z. 19X10, an die Verwaltung 
der k. k. priv. Baiser Ferdinands • Nordhahu 
als derselt geschaftsfohrende Verwaltung In 
der Eisenbahn - Directorea • Conferenc, be- 
treffend die Kennzeichnung der Frachtbriefe, 
ftr gewöhnliches Frachtgut im interneu Ver- 
kehre durch einen liebten Parbentoa. 

„ „ 49. Bewilligen«; aar Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine Localbahn Ton Preran nacb 



LITERATUR. 

Die Vorsebrlften, betreffend den Transport too Tbieren 
nnd die Tarife bei diesen Transporten, sowie den Flelnch- 
iraneport aaf den tVsterreichisnben Eisenbahnen. Von Dr. Max 
Freiherr v. Bnacbman, k. k. RegierungsratkundOber- 
lnspector der k. k. General-Iuspectiou der oster r. 
Eisenbahnen. Wien, Pest, Leipzig. A. Hartlebe us 



Verlag. 1894. Der Verfasser schärft seine facbliterariscben Werte 
nach dein Grundsätze, daas jede Gruppe von Gesetzen, Verordtmn^:. 
und Erlassen, die alle zusammen einen besonderen Theil des Eiset- 
bahndienste* zu regeln berufen sind, gesammelt, organisch gesichtet 
nnd in Abschnitte eingetbeilt werden muas, wenn der Uanipnlaat 
sowohl wie das Publikum, ohne Irrtbum und Schaden von diesen 
Nonnen Gebranch machen soll. Den genannten Grundsatz hat der 
Verfasser in Grossen bei Einführung de* neuen Betriebe-Reglement« 
durchgeführt (a. Nr. 41 ex 1892 der .Oeaterr. Eisenbahn • Zeitung") 
und mit vorliegender Broschüre bietet er der Fachwelt eine eben») 
grundliche, jedoch eine enger begrenzte Fnnction des Eisenbahn- 
dienstes regelnde, Sammlung von Vorschriften. Demungeaehtet ui 
ihre Anzahl auch diesmal bedeutend. Alle bezüglichen Gesetze. Ver- 
ordnungen, Erlisse und Judicale, betreffend den Thier - Transpan, 
belaufen sich anf mehr als hundert, eine Summe, die ohne syst*, 
matische Anordnung um so weniger praktisch zu handhaben ist, ab 
sie zerstreut liegt und videnorta aufgesucht werden uns*. Sie be- 
sinnt mit der kaiserl. Verordnnng vom 20. April 1854. welche gegen 
Tbierqutlerei bei Eisenbahn • Trausporteu interpretirt wird, nnd 
dtirt alle* Bezügliche aus dem Betriebt-Regiement, den Erlassen der 
Ministerien de* Innern, des Handels und des Ackerbaues und der 
k. k. tieneral-Inspection, dann die einschlägigen gerichtlichen Eet 
Scheidungen. Von alledem waren dem verfrachtenden Publikum bw- 
her nur die Bestimmnngen dea Betriebs-Reglemenls leicht zugänglich, 
nnd das Bahnpersonale besaaa wul das Materiale, aber ohne logische 
Gliederung. Der Verfa«*er theilt den ganzen Stoff in drei Ab 
schnitte, cimlich : Die Vorschriften, .1» betreffend den Transport vo» 
Thieren. Ii) betreffend die Viehtarife, C) betreffend den Fleisebtrass- 
port. Indem der erstgenannte, weitaus umfangreichste Abschnitt A\ 
in nenn, lt) und C in je drei Capitel abgetbeilt werden, nnd die 
Capitel stofflich wieder in zahlreiche Unterabteilungen zerfallen, tu 
findet man in einem Augenblick alles Zusammengehörige, was sich 
s. B. auf Hornrieh- oder Pferde • Transport, aui Lieferfristen, *of 
Wagenbestellung, Verladung, auf Verhalten wahrend dea Transportes, 
anf Haftpflicht etc. etc. bezieht. 

Der Fachmann weis*, zn welcher räumlichen Grosse die 
Eisenbuhiigesctz* binnen 5 Decennien aufwachsen »ind. Wie gros» 
die einzige Gruppe Ober den Transport von Thieren schon ist, ver- 
wandert doch, wenn man sie beisammen sieht. Der Autor sagt des- 
halb mit Recht, „seine Uebersicbt konnte möglicherweise geeignet 
sein, das Substrat für eine einheitliche Regelung der einschlägiges 
Verhältnisse zu bilden.* Wir haben wiederholt die ganz besondere 
von geachloasenen übersichtlichen 
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Darstellungen 
Schriften und 



Publikum zugänglich 
das« v. Bu ach m an« 
höchst willkommen 



rliegenden, bezüglich jener Gesetze, Vor 
betont, die aoeh dem die Eisenbahnen 
inglich gemacht werden müssen und sind 

Transport« 



neuestes Werk der 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Exemtionen. Sonntag den 10. Juni I. .1. findet dir 
diesjährige Exeursion, au der nur Herren theiluehnwa 
können, nach Kapfenberg zur Besichtigung der steiermirkiachea 
Landeahahn K n p f e n b er g— A u -S e e w i e ae n statt. Das anv 
fuhrliche Programm wird in der nächsten Nummer mitgetbeilt 
werden. - Im Laufe dea Monat«* Juni wird die i n t e r n a t i o a s I e 
Ausstellung für V o I k » er n ah rn n g, Armeeverpfle- 
gung. Rettungswesen und Verkeb rswittel iu der Rolande 
corporativ besichtigt werden. 

Nene Begünstigungen für die Clnbmllglleder nnd derea 
Familien KlIuBtlerbans. E i n t r i 1 1 » k a r t e n für die III. i o t«- 
iiationaleKunatansatellungfQrWocbentagegilti- 
zu 2<) kr. per Person. 

Internationale Ausstellung fdr Volkseroahrnng, Araee- 
verpBrgansT, Rettnngowesen nnd Verkehrsmittel. E in tritt»- 
karten für Wochentsge (mit Ausnahme des Freitages i 
g i 1 1 i g zn 20 kr. per Person. Die Karten für die beiden An-* 
Stellungen können gegen Barzahlung in der Clubkanilei be- 
hüben werden. 

Kalserbad (1. Franz Jowphs-Qnai 4i Wuuneubad xn eheoei 
Erde, ohne Wasche 25 kr. «tatt 35 kr., mit halber Wische 
• Bademantel und Handtuch) 30 kr. statt 42 kr., mit gsn«*' 
Wische (zwei Bademantel, Wannentuch nnd Handtuch» 40 kr. «u" 
55 kr., im Extrazimmer zn ebeuer Erde, mit ganzer Wasche •*■> 
statt H5 kr., im ersten Stock, mit ganzer Wasche tio kr. statt 
80 kr. 10 Karten für Kaltwaasercnren 5 Ii. Anweisungen für Wsiiiien- 
bider sind bei den Herren Dr. Ludwig Ritter v. Kautoch iNurd- 
wcntbahaliut i. Jluriz Sc h w e i nst e ig er ( Nordbubnhof) und i«'' 1 
t'lubkanzl ei, Anweisungen für Kaltwasitercnren (vom Bahuant n> 
U-rtigeu) nur in der Ciubkanzlei zu haben. _. 
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Wien, den 27. Mai 1894. 



XVil. Jahrgang. 



INHALT: Die Abteilung für Verkehrsmittel in der internationalen Anstellung fllr Volksernähniug, Armee»erpflegung etc. in Wien 1H94. - 
Der Verwaltungabericbt der öaterreichi*ckeu Staatubabnen pro 188:i. — Parlamentarische*. — Eisenbahn-Verkehr im Monate 
Marc 1894. — Technische Rnudacbau: Sbayloeomoiive auf der CbicaRoer Weltamstellnng. — Aus dem Verordnungsblatt« de» 
k. k. Handelaministerinmii. - Club-Nachrichten. 



Die Ah II, eil. in* für Verkehrsmiltel 



in der 



i ii ter nationalen Ausstellung für Volksernährung, 
AriueeverpnYgung etc. in Wien 1894. 

Es gibt heut« keine Ausstellung: mehr auf einem 
beliebige» Gebiete der Industrie, die nicht in organischem 
Zusammenhange mit der Verkehrstechiiik stünde. Ebenso 
koune» die modernen Verkehi »mittel im Rahmen von was 
immer für anderen Industrieproducten ausgestellt werden, 
und überall sind sie des Eindruckes gewiss, den sie auf 
das Publikum ausüben werden. Es liegt dies in ihrer 
Nützlichkeit filr alle Welt, in dem Sinureichthum ihrer 
Construction, und auch in dem Imponirenden ihrer Dimen- 
sionen, das inmitten der Filigran • Gruppen anderer Aus- 
stellungs-Objecte und in geschlossenem Räume erst recht, 
zur Geltung kommt. So eine achtkuppeligc Locomotive 
von 40 Tonnen Gewicht oder ein Intercommunications- 
wagen von der Grösse einer Beamten wohuung, nehmen 
sich da gar stattlich aus. Der Fachmann denkt gar nicht 
mehr an das Gigantische seiner Vehikel, aber der Laie 
fühlt hier erat recht ihre Grösse und ermisst einerseits ihre 
Kraft und Schnelligkeit, andererseits die Summen von 
Erfindungsgabe und technischem Fortschritte, die in den 
heutigen Eisenbahn-Fahrzeugen angehäuft sind. Deshalb 
ist die Verkehrsmittel - Abtheilung in jeder Ausstellung 
stets gut. besucht und so ist es auch diesmal in der Ro- 
tunde der Fall. Die Leute durchstöbern uneimUdlich das 
Innere der Personen-, der Rettung*-, der Transportwagen, 
sie bewundern die Locomotiven und die ungewohnte Er- 
scheinung der Schneeschleudermaschine. Diese Maschine 
ist von den königl. ungar. Staatsbahner; zur Ausstellung ge- 
bracht, nnd es sei hier gleich bemerkt, dass die Ungarn iltren 
zugemessenen Raum, der die Hälfte der ganzen Abtheilung 
ninfasst, eben so voll als stattlich ausgenützt haben. Der 
gesammte, den Verkehrsmitteln gewidmete Raum ist über- 
haupt nicht gross, nur ein Transept, dalier das Gebotene 
mehr in der Qualität als in der Stückzahl liegt. Es wäre 
unseren Verkehrs - Anstalten und dem aus vielerproblen 
Fachmännern gewählten Oomite ebenso gut gelungen, den 



drei- und mehrfachen Raum mit sehenswerthen Objecteu 
zu füllen als den gegebenen, der gedrängt besetzt 
wurde. Dieses Contite besteht aus Herrn Morawitz 
Moriz, k. k. Regierungsrath, Eisenbahn -General -Direetor 
a. D, als Obmann, und aus folgenden Herreu als Mit- 
gliedern: Berger Franz, k. k. Oberbaurath. Bau- 
director der Stadt Wien; Buschman Max, Freiherr v., 
k. k. Regiernngsrath, Ober - Inspector der k. k. General- 
Inspection der österreichischen Eisenbahnen; Clauer 
Guido, Freiherr v.. Dr., k. k. Sectionsrath ; Hehnsky 
Wilhelm, Civil-Ingenieur; Hochenegg Carl, Ober-In- 
genieur der Firma Siemens & Halske; Jars eh Theodor, 



Ritter v., haiserl. Rath, Verwaltnngsrath des Oesterr. 
Lloyd ; K o e s 1 1 e r Hugo, Ober-Tngenieur der k. k. Staats- 
bahnen; Kuh Theodor, Inspector und Delegirter der 
Donau -Dampfschiftahi-ts- Gesellschaft; Mayer Wilhelm, 
Professor an der k. k. Staatsgewerbeschule; Passawer- 
Persival Ernst, Dr., General - Direetor der Vienna 
General-Omnibus Co.; Redlich Carl, Bau-Unternehmer 
und Fabrikshesitzer; Schenkel' Gottfried, f'oinmerzien- 
rath, Chef der Firma Schenkel- <v Co. ; Stocke rt Robert, 
Ritter v-, Direetor und Delegirter der k. k. priv. Eisen- 
bahn Bozen-Meran ; Taussig S., Ingenieur, k. k. Bau- 
rath, und Trebitsch Eduard, Redacteur und Heraus- 
geber des „Wiener Handelsblatt-. 

Der Stückzahl nach haben ausgestellt: 

Die königl. ungar. S ta a t s bah n en : 
Schneeschleudermaschine, zwei Locomotive, einen ] 
wagen, einen Fleischtransportwagen; 

die k.k. üsterr. Staatsbahnen: einen Fleisch- 
t ransportwagen ; 

die Kaiser Fe i d i na n d s - Nordba h n: einen 
Intereommunicationswageii, einen Rettungswagen ; 

F. Ringh öfter in Smichow bei Prag: einen Bier- 
wagen mit Heizung, eventuell Eiskühlung, einen Pistcrnen- 
wagen für den Transport von Flüssigkeiten: 

die Neue Wiener Tram way-Gesells.haft: 
einen Tramwaywagen aus der k. k. Hofwageufabrik 
J. Rohrbacher in Wien, 5 in lang, 2 m breit ; 



Ein-' 



Digitized by Google 



- 178 — 



die Erste priv. Don an-Dantpfschlffahr ts- 
Gesellschaft: acht Schiffsmodelle und das Modell der 
Hebebrücke über den Altofener Donauarm nach dem Ent- 
würfe des Architekten dieser Gesellschaft Ober- Inspector 
Peter Remuiel; 

die Dampf schi ffahrts - Gesellschaft des 
Gest err. LI oy d in Triest: eine vollständig eingerichtete 
Schiffsknche und Schiffs - Servicekamraer auf ihren neuen 
Schiffen, daiui eine Collection von Schiffsmodellen; 

Herr k. k. Regierungsrath Hö u i g s v a 1 d in Wien : Bein 
patentirtes ausgeschmiedetes Scheibenrad für Eisenbahn- 
waggons, welches übrigens auch an dem Fleischtransport- 
wagen der k. k. österr. Staatsbahnen zu sehen ist. (Ueber 
dieses Rad s. Nr. 44, 4fi und M ex 1892 der „Oesterr. 
Eisenbahn-Zeitung" > : 

die Prager Maschiuenbau- Actieu-Gesell- 
schaft: eine leicht transportable Feldbahn (System 
Dolberg); 

das interuat. Reisebureau Schenket- & Co. 
in Wien : eine stattliche Collection von Plänen, Fahrt- 
programmen, Karten, Cours - Tableaux mit allen für die 
Reisenden wissenswerthen Details, von mittleren Touren 
begonnen bis zu Weltfahrten sowohl für die Land- als 
Seewege, mit Angabe aller Bedingungen und Leistungen, 
welche die Firma stellt und gibt; 

das königl. Belgische Eisenbahn-Mini- 
sterium: Placate und Tableaux über die köngl. Staats- 
postdampfer-Linie Ostende - Dover ; 

der Schriftsteller Grieszelich in Wien: ein 
Tableau graphischer Darstellungen des Fremdenverkehres 
Wien. Budapest und Berlin: 

Weikum's Nachfolger K. von Buch er in 
Wien.- Zahlreiche Constrnctions-Bestandtheile des Eisen- 
bahnwesens, bei welchen sein patentirtes Kugelgelenk- 1 
System Anwendung findet, wie : Geleise, Drehscheiben, J 
Weichen. Dann Feldeisenbalin-Geleise eigener Constrac- j 
tion sammt Weichen, Drehscheiben und zugehörigen 
Vehikeln. 

Die mit dem Eisenbahnwesen zusammenhängenden, \ 
aber nicht ausschliessend hinein gehörigen Gruppen : 
Elektrotechnik. Maschinenwesen, feiner Materialien für 1 
den Eisenbahnbetrieb, wie Schmiermittel, Kesselstein- ( 
ma&seu u. s. w., sind logisch iu jenen Gesammtgruppeu 
zur Ausstellung gelangt, wohin sie ihrem Wesen nach ge- 1 
hören und wird auf sie hier nicht eingegangen, um eine ! 
ermüdende Nameusaufzählung zu vermeiden. Es ist aber ! 
auch nicht leicht, mit Hilfe der ersten Auflage des Kata- ; 
loges, welche dem Besichtiger behufs Verfassung dieser 
Skizze diente, die einzelnen Objecte zu linden, denn 
dieser Katalog ist lediglich nach dem Alphabete der 
Ausstellernamen geordnet, ohne Situationsplan und ohne 
Giiippcn-Eintheilung, so duss das Auffinden und die Ge- 
wißheit, nichts überselten zu haben, schwer sind. Die in 
Aussicht gestellte Neuauflage des Kataloge* dürfte «I er- 
sichtlicher seiu. 



Es folgen nun von einigen Objecten die Construc- 
tions-Daten, welche die Directionen für Maschinenwesen 
der k. k. Asterreichischen Staatsbahnen und der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn gütigst mitgetheilt haben. 

Fleisch - Transportwagen der k. k. öster- 
reichischen Staatsbahnen Nr. 21.003, Serie <if. 

Der Wagen wurde im Jahre 1H90 von der Maschineii- 
nnd Waggonban-Fabiiks-Actien-Gesellschaft in Simmeriug 
gebaut, hat ein Eigengewicht von 10.975 kg und ein 
Ladegewicht von 10.000 kg. Der Wagen ist nach den 
Normalien der k. k. Staatsbahneu ausgeführt, ist mit 
Spindel bremse, welche anf 4 Bremsklötze wirkt, und mit 
gedecktem Bremsersitz versehen. 

Das Untergestelle, welches eine Länge vou 7~>7 m 
besitzt, besteht aus eisernen Langträgern mit U-Profil, 
Bnistbäumen und Querverbindungen ans Eichenholz. Der 
Radstand beträgt 4 m. Die im Wagen eingebundenen 
Räderpaare sind mit Radscheiben, Patent Hönigsvald, ver- 
sehen. Die Buffer, Trag- und Volut - Federn, Zug - Vor- 
richtung. Kuppelung und Bremsgestänge sind nach der 
Type der Güterwagen der k. k. Staatsbahnen ausgeführt. 
Zur Verwendung des Wagens in Personenzügen ist der- 
selbe mit der Leitung für die Vacuumbremse und für die 
Dampfheizung versehen. 

Der Kasten des Wagens ist für Kiskühlung mit 
durchströmender Kühlluft gebaut und hat dem ent- 
sprechend folgende ('onstruetion. 

Das Gestelle, bezvv. der Fussboden besteht aus drei 
Verschalungsschichten mit zwei Filzbelagen, und schliesst 
somit zwei isolirte Luftschichten ein. In gleicher Weise 
sind die Seitenwäude und die Decke ausgeführt, welche 
aus vier Holzverschalungen, zwei Filzbelagen mit drei 
Luftzwischenräumen bestehen. Das Dach ist mit Segel- 
tuch eingedeckt. 

In gleicher Weise wie die Wände sind auch die 
seitlichen Flügelthüren und Eiskappen am Dache eon- 
struirt. Sämmtliche Abschluss - Flächen sind mit dichtem 
Filz belegt. 

Die innere Einrichtung des Wagens besteht aus zwei 
Eiskästen, welche durch die Oeffhungen am Dache mit 
Eis gefüllt weiden. Unter den Eiskästen befinden sich 
Tropfbleche aus Zinkblech, von welchen das Thauwasser 
durch Ablaufrohre abfliegst, deren unteres Ende ein Knie 
bildet und durch Wasserverschlusa das Eindringen der 
Luft verhindert. 

Die Eiskästen haben eine Länge von 2 - 94 m, eine 
Breite von 172 m und eine Höhe von 0 4 m, der Boden 
des Tropfbleches lieu't I 88. r j m über dem Fussboden des 
Wagens. Durch aussen am Wagendache augebrachle 
Luftfänger wird Aussen - Luft eingesaugt, welche in 
Schlangenrohren die Kiskästen passirt und so abgekühlt 
iu das Innere des Wagens tritt. Durch ein zweites, mit 
einem Luftsauger versehenes Rohr wird die verbrauchte 
Luft aus dem Wagen entfernt Unter dem Kisrescrvmi 
befinden sich eiserne Travei>en. an welchen verzinnte 
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Eisenbaken eingehängt werden: an letzteren wird das 
Fleisch befestigt. 

Der Fnssboden und die Seiteuwämle bis auf eine 
Höbe von 4oo mm sind mit Zinkblech belegt und darüber 
liegt am Fnssboden ein Lattenrost. 

Durch kleine Thflrchen in den Seitenwänden können 
Thermometer, welche in den Wänden eingelassen sind, 
beobachtet werden, nm die Innentemperatnr des Wagens 
zu coustatiren, ohne deu Wagen öffnen zn müssen. Der 
Wagen, welcher eine lichte Länge von « 74 m, eine 
lichte Breite von 238 m und eine lichte Höhe von 
2-625 m besitzt, hat Fassungsiamn für circa 3000 kg 
Eis und 5000— <>00<i kg Fleisch. Die Eisfüllung reicht 
Mir eine Fahrt von circa 100 Stunden aus, und erhält 
eine Temi>eratur von 5- 7" ("eis. bis zum Ende der Fahrt. 

Der Wagen war in Verwendung für Fleischtrans- 
porte Wien Paris und hat den Anforderungen voll- 
kommen entsprochen. Hei diesen Sendungen wurde 
wahrend der ganzen Fahrt nur einmal die Eisl'ttlluiig er- 
gänzt, wobei eine Temperatur im Wagen von -f 7" Cels. 
bei Aussentemperaturen von + 3n" Cels. erhalten werden 
konnte. 

1 ut er co mm u ni cations- Wage u 1. im d II. C 1 ass e 
der Kaiser F e rd i n an d s - N o r d b a h n. 

Gebaut bei Ringlioffer in Smichow bei Prag. Der 

Wageu hat Seitenlang und Aufbau, freie Lenkachsen 

(Vereins-Leukachsen Die Verschiebung der Achsen 
beiderseits der Mittelstellung betragt : 

In WajenlüinarirhUmg Iii Wagen^nemcJilmi« 

Bei den Endachsen 14 mm 10 mm 

Bei der Mittelachse 5 mm 47 mm 

Der Wagen hat Bremshüttchen, Vacuum- und 
Spindelbremse, elektrisches Hilfssignal System Rayl, und 
Dampfheizung tv. Haag), zwei Aborte mit Waschein- 
richtung, elektrische Beleuchtung mit Accumulatoren. 

Hauptmasse: Radstand 9000 mm, Gestell - I iiiige 
13-oon mm, Ueberhang über jede Kndachse 2<wo mm, 
Länge über Buffer 14 240 mm. grösate Breite über 
Wetterleisten der Fenster 3 080 mm, grösste Breite des 
Haches über Gesimse 2 980 mm, Höhe des Wagens über 
Bremshüttchen 4 125 mm, Höhe über Aufbau :»~8r> m, 
Höhe über Dach 3-435 m, Länge des Kastens über 
Kasten wände 11*600 m. Breite des Kastens über Kasten- 
wände 3«'60 m. innere lichte Länge 11 5<"> m, innere 
lichte Breite 2 940 m. innere lichte Höhe einschliesslich 
Aufbau 2-395 m, innere lichte Höhe ausschliesslich Auf- 
bau 2-095 m, Höhe der Buffer, bezw. der Zugvorrichtuugs- 
mittel über Schieneiioberkante, bei 70 inmRadreifenstärke 
I "40 m, Höhe der Tragerunterkante über Schiene (» 930. 

Räder, Radreifen und Achsen: Sternräderpaare mit 
Radreifenbefestigung nach System Glück & Curant. Die 
Radsterne siud ei-uilibrirt. 

Lagergehäuse : Bügellager mit Schmierung von oben 
und Notlischmierung vou unten. Lager für die Mittelachs« 
rückwärts verlängert. 



Trag- und Vulutfedern : Tragfedern -Länge des Haupt- 
! blattes 1900 mm, Breite der Blätter 100 mm, Dicke der 
Blätter 10 mm. Die Belastung der Federn der Mittel- 
achse ist um 33 v geringer angenommen als jene der 
Endachsen und ist die Blattzahl für Federn der End- 
achsen 15 und die Blattzahl für Federn der Mittelachse 10. 
Die Feder ist befestigt durch einen aufgezogenen Bund 
mit einem in's Öberlager greifenden 50 mm starken, 
I 33 mm langen Zapfen. Der Bund hat vorne einen Schlitz. 
: welcher übereinstimmt mit einer 20 mm breiten, 4 mm 
i tiefen, in der Feder befindlichen Nuth. Ein T-Stück greift 
gleichzeitig in Beide und hindert das Verschieben der ein- 
zelnen Federblätter. Das T-Stück ist gehärtet und mit 
| Stockschraubeu am Bunde befestigt. Die Köpfe der 
j Letzteren sind mit einem durch Beide gehenden Splinte 
l gesichert. . Die Federn sind mittelst gehärteter Ketten- 
! glieder, Stahlrollen, gehärteter Bolzen mit Mutter und 
Splint an die Federstützen gehängt. Länge der Ketten- 
glieder von Bolzen- zu Bolzenmitte: für die Federn der 
Endachsen 1 20 mm, für die Federn der Mittelachse 1 75 mm. 
Neigung derselben gegen die Wagrecht« bei leerem 
Wagen 45". Die Federstützen der Mittelachse sind ausser 
am Träger noch mittelst eines seitlichen Armes an den 
nächsten (juerstreben befestigt. 

Traggerippe: Das Traggerippe besteht aus zwei 
Hauptträgern 240 X 85 X 10, zwei Bruststücken 240 X 
. k 85 X lo, zwei durchlaufenden I>angstreben 80 X 
X 45 X 6, zwei Diagonalstreben, aus je drei Theilen. 80 k 
X 45 X 6. acht Querstrebeii 140 X 60 X 7 5. 

Lageigabeln : Die Abmessungen der Lagelgabeln siud 
6h X 22 mm; die Entfernung beider Lagergabelstücke 
J ist: bei Kndaclisen 226 mm, bei der Mittelachse 208 mm. 
j Die Lagergabelstücke der Mittelachse sind an die Haupt - 
j trüger geschraubt. 

Zngvorrichtung : Die durchgehende Zugvorrichtuiig 
■ ist aus der Höhenmitte des Untergnstelles um lo mm 
| nach abwärts gerückt, so dass der Abstaud derselben vou 
Schienenoberkante hei 7o mm Radreifenstärke l-f'4o mm 
t beträgt. 

Bremse : Die Bremse ist als Spindel- und Vacuum- 
bremse ausgeführt. Für jede Endachse ist ein Vacuum- 
cylinder mit Kolbendurchmesser von 390 mm vorgesehen, 
die ßremsgestänge der Endachsen sind mit einander ge- 
kuppelt. Die Bremsklötze sind derart gestellt, dass sie 
im entbremsten Zustand lo mm vom Rade abstehen Die 
Anschläge der Bremsklotz - Hängeisen lassen einen Ge- 
sammtweg von 1 4 mm (gleich der Verschiebung der End- 
achse ans der Mittelstellung in Wagenlftngsrichtung) für 
die Bremsklötze zu. 

Rettungswagen (ohne Bremse) für Sanitäts- 
zwecke der Kaiser Ferdinands-Nordbahu. 

Gebaut in der Wagen- Werkstätte Floridsdoit 1803. 
Der Wagen ist zweiachsig, hat zwei offene Plattformen 
mit heraushebbarem Geländer. Uebergaiigsbriicketi nach 
dem Normale für Sanitätswagen, zweiflügelige, nach aussen 
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sich öffnende Stirnthtiren, zweiflügelige, nach aussen »ich I 
öffnende Seitenthüren iu den Längswftnden. herablassbare ! 
Fenster in den Seitenwinden, Glasanfbau mit fixen Fenstern i 
und mit Lüftungsklappen, Vereinslenkachsen i„ Leitung ' 
für Vacuumbremse und für elektrisches Hilfssignal System i 
Rayl, Leitung für Dampflieizung, Oelbeleuchtnng, Ofen- 
beheizung, Abort, Waschbecken mit Wasserzufluss, Lade- 
trommel und die zum Schlüsse angeführte Ausrüstung. 

Hauptmasse : Radstand .V500mm.GestelllÄngc90o0mm, 
Ueberhang über jeder Achse 1 760 mm, Länge über die 
Buffer 10 240 mm, Breite über die Kastensäulen 2!i00 mm, 
gvösste Breite über die Fusstritte 3 loo mm, grösste Breite 
des Daches 3-040 mm. Höhe des Aufbaudaches über 
Schiene 4"045 mm, höchster Punkt des Wagens 4 4 1 5 mm, 
Länge des Kastens über den Säulen 7 600 mm, innert- , 
lichte Länge 7*380 mm, inuere lichte Breite 2 680 mm, ! 
Iunere lichte Höhe im Aufbanmittcl 2 800 mm, innere 
lichte Höhe an der Seitenwand 23oo mm, Höhe des Buffer- . 
bezw. Zugvorrichtungsmittels über der Schieue bei 70 mm 
Radreifenstärke um mm, Höhe der Trägerunterkanle 
über Scliiene 930 mm, tiefster Punkt der Ladetrominel 
über Schiene 2 40 mm. 

Räder, Radreifen und Achsen: Steniräderpaare mit 
Radreifenbefestigung, System Glück & Curaut. Radsterue i 
equilibrirt. 

Lagergehäuse : Btigellager mit Schmierung von oben ; 
und Nothschmierung von imten. 

Tragfedern: Hauptblatt: 1900 X 100 X lo, Blatt- 
zahl: 11. Federbefestignng mit Bund, Schlitz und T-Stitck, 
sowie mit in das Oberlager eingreifenden Zapfen, wie bei 
Intercommnnicationswagcn. Type 1893, T-Stück gehärtet. 
Federhängung mit Kettengliedern, Rolzen und Hollen. 
Kettenglieder und Bolzen eingesetzt. Hollen Stahl. Läng* : 
der Kettenglieder von Bolzen- zu Bolzenniitle 120 mm, 
Neigung der Kettenglieder und der Federstütze gegen , 
Wagrechte bei leerem Wagen 15". 

Traggerippe: zwei Hatiptträger 240 X H"> - lo, 
zwei Bruststücke 24o X g5 X 10. zwei Diagonal- 
streben 80 X 45 X 6, vier Brustversteifungstreben HO X j 
X 45 X 6 (Paiallelstreben», sechs (Juerstreben 140 X 
X 60 X 7-5. 

Lagergabeln : Abmessungen : Klaclieisen 60 X 22 mm, 
Entfernung der Lagergabelstücke 220 mm, Abkröpfung 1 
vom Träger 20 mm Die Lagergabeln gestatten dem Lager, 
bezw. der Achse ein Spiel von beiderseits 11 mm in 
Wagenlängsrichtnng nnd von beiderseits io mm in Wagen- \ 
(|uerrii'htung. 

Kastenoberrahmen, Daclieindcckiing und Dachblech : 
Der Kastenoberrahmen ist aus Eichenholz hergestellt. 
Die Dacheinderkung ist eine, doppelte, ober den Daeh- 
bögeii 20 mm, unter denselben 10 mm stark und ist aus 
Fichtenbrettern, welche mit Feder und Nuth verbunden 
sind, hergestellt, lilecheindecknng. Die Dachst flrke be- 
trügt 7'» mm. 

Ausrüstung : An Ausrüstung enthalt jeder Wasen: 
1 Meidinger Regulirtullofen. I Klappstiege. 4 Feldsessel, 



1 ambulantes Tischchen, mit Platte 600 X 700 und 

Schublade, 4 Pechfackeln, 2 Ausgusskubel. lo Klapp- 
tischchen, fix befestigt an den Längswänden oberhalb 
der Tragbetten, lo Essbretter an Oesen neben den Trag- 
betten befestigt, 1 Thermometer, ü Vorhängschlösser, mit 
demselben Schlüssel sperrbar, 1 l^aufteppich. 5 Trag- 
böcke aus Holz, lo Tragbetten. lo Matratzen, 4o Keil- 
polster, 10 Kopfpolster, 2o Leintücher, 20 Kotzen, 

2 Wandlaternen mit RcHector, 2 1'nterlagcn gegen das 
Eni rollen von Wagen, 1 verschiebbare Leiter (circa 4 m 
im aufgeschobenen Zustande lang). 

Indem wir den oben genannten Directionen für diese 
Beschreibungen hiemit Dank sagen, fügen wir bei, das* 
uns noch weiters zukommende Constructions- Daten eben- 
falls zur Veröffentlichung gelangen werden. 



Ihr VorwaKiiiiRsberirht der «slerreichisrhen 
Slaatsbahnei pro 1893. 

Der von der General - Directiou der österreichischen Suau- 
bahnen für da« abgelaufene Geschäftsjahr soeben herausgegebene 
Verwaltungsbericht erstreckt eich auf ein Oeaainintnetz Ton 8210 km, 
waa gegenüber dem Vorjahr einem Zuwach» um 164 ktu entspricht. 
Der Bericht erwähnt zunächst der im Laufe des Berichtsjahres erfolgten 
Einfahrung einer activeu Cuntrole zur standigen l'eberwachung de« 
localen Betriebsdienste* dnreh speciell hiezu autoriairte Organe der 
General- Direction, »wieder Aendenutgen, welche in der Organisation 
de* Wageudirigirungs- Dienstes eingetreten sind. Es ist nämlich unter 
Auflassung der vordem bestandenen Wageudirigirungs - Centraistellen 
Steyr and Suraislau, bei det General - Direction in Wien selbst eine 
Central-Wagendirigiruog errichtet worden, welche zur vollsten Zu- 
friedenheit fungirt, so das* trotz gesteigerten Verkehre« Klagen wegen 
mangelhafter Wagenbeistellung nicht mehr vorkommen. 

Eiue wichtige Aenderung ist ferner iu der Dienstes-Kintheilwg 
der Abtheilnug für Ban nnd Kahnerhaltung erfolgt, welche den 
Zweck verfolgt, eine intensivere Pflege des Babnaufsicbls- und Bahn- 
erbaltumisdienstess zu ermöglichen. 

Der Status des Personals der General - Directiou hat ^ieli 
von 22.272 anf 23 471 erhöht. E* beträgt jetzt die Zahl der Be- 
amten 5304, der l'nterheamten 3«79, der Dienet «660 nod der 
Wächter 5831. Im Berichtsjahre bat die Systemisiroog von Posten 
in allen Dieustzweigen eine betrachtliche Erweiterung erfahren. 
Ueberdies verzeichnet der Bericht der General - Direction eine Reibe 
von Massnahmen, welche behufs Verbesserung der materiellen Lage 
des Personals getroffen worden sind. 

Der finanzielle Effect dieser im Interesse des Personales durch- 
gefiihrten Massnahmen Übersteigt die Summe von einer Million 
Gulden. Die in den Werkstätten der Staatsbahuen zur Auszahlung 
gelangten Löhne betragen II. 2,5b9.2<>8 gegen fl. 2,248.900 im Vor- 
jahre. Der tagliche Lohu eines Arbeiten stellt sich anf fl. 1:« 
gegen fl. 1 33 im Vorjahre. 

Aus der Darstellung des Aufwandes fltr Investitionen ist 
zu entnehmen, dass die Sta&tebahnen im Berichtsjahre 8-ti HUlioueu 
(iiilden für Invesütioneu verausgabt haben. Sowohl fflr die Bahn- 
erhaltung wie für die Vervollständigung des Fahrparkes worden 
grtiesero Beträge als im Vorjahre verwendet Im Jahre 1893 wurden 
angeschafft 62 Luconiotiven, 50 Tender, 207 Personenwagen, 25 Hnst- 
und Gepäckswagen, 2550 Guterwagen. Diese Anschaffungen »eisen 
die Staatebahneu in den Stand, mit deui eigenen Fahrpark ihr Aus' 
kommen zu finden and auf die Inanspruchnahme von Miethwagen zu 
verzichten. 

Einnahmen. 

Die gesammienEinuahmeu aus dem Staatseiseubalin- 
hetriebe und den mit demselben verbundenen Nebendiensten haben 
betragen II. 80,026.877, das i*t um fl. «,lt>4.Ö3« oder 8-35*. iiiebr 
als im Jahre Au dieser Gesainiuteinuabnie sind betbeiligt. 

Transporteiuu&bmen fl. 75,242.394 ; ^,4^2. 1&5 

Vergütung ans dem Loealbabnbetriebe . » 2,277.588 - 1 U.&JJ 
Einnahmen aus dem Salzgeschafte . . .. 1 .271.88« - 1«8.*J8 
, , Uitel Zell an. See . lo.OO» • 20" 

Lagerhaus Graz „ 8.814 X 1228 

Furtrag . X . tt. 7S,810.«82 
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Uebertrag . . . fl. 78.Rlo.fiS2 

ErtTägniasantheil der Wiener Verbindungs- 
bahn ... 227,336 ~ 12U.5AÜ 

Antbeil a,m Reingewinn der Aossig-Teplitzer 
Eisenbahn , loo.ooo + loo.ooo 

Sonnige verschiedene Einnahmen . . „ 888.359 - 597.693 

Zusammen ... 11. 80,02«.a77 + 6,1«4.<>3« 
Gegenüber der Zunahme der durchschnittlichen Jahresbetriebs- 
länge nm 34 2 km oder 0-49 % sind die Transporteinnabmcu um 
9-4 i. gestiegen. Von den Transporteinnahmeu entfallen 
aaf den 

Personenverkehr fl. 19,290.097 1.148.944 

Gep«ck . „ 1.194.426 — 88.42« 

Eilgut „ '2,837.01', -j- 221.938 

Frachten 52,420.857 — 5,ir22.845 

Personeu verkehr. Die Staatsbahnen haben im Jahre 
1893 im Ganzen 35-7 Millionen Personen befördert. Hievou ent- 
fallen Yb Millionen auf den Schnellzugsverkehr. 

Hie Fahrten III. Claas« betrafen bei den Personenzügen 
31-8 Millionen nnd bei den Schnellzügen 0-H Millionen. 

Bei den Schnellzügen I. und II. Clause ist im Verkehre inner- 
halb der I. bis VII. Zone ein nifissiger Ausfall zu verzeichnen, der 
•ich darans erklärt, da«» für diesen Verkehr durch günstiger liegende 
Personenzüge vorgesorgt wnrde. 

Es zeigt demnach anch der Verkehr mit Personenzügen der 

I. nnd II. Clause innerhalb dieser Zonen eine entsprechende Zn- 
nahme. In der Kl. Clause ist eine wesentliche Veruiindernng der 
Fahrten innerhalb der I. Zone, wohl hauptsächlich in Folge der 
mittlerweile eingetretenen Erhöhung der Fahrpreis« für einzelne Sta- 
tionen, insbesondere der Loealstreckeii Wien— 8t. Pölten eingetreten, 
wogegen die Fahrten auf grössere Entfernungen durchwegs zu- 
genommen haben. In Folge dessen ist der Ausfall an FahrkHrtcn 
III. Classe, welcher in der I. Zone 2/J2.Y578 Personen betrug, auf 
705.393 Personell rcdticlrt worden. 

Gegenober dem Auffalle an Fahrten in der III. Wagendasse 
der I. Zone betrog die Zunahme der Reisendeu der gleichen 
u»e in der II. Zone nur 1,562.636 Personen, so dass die 
Fahrten in der III. Clause anf Entfernungen von der III. Zone auf- 
wärts um 357.049 Personen zugenommen haben. 

Derogeuiäss ist auch die percentnale Vertheilung des l'er*onen- 
wkehres nach Zonen im Jabre 1893 gegenüber 1892 eine wesent- 
lich günstigere geworden, indem anf Reisen innerhalb 

Jer I. nnd II. Zone «0 8«'. 58 :10 

der III. bis VI. Zone 25 72% 27-35«. 

anf grössere Entfernungen .... 13-42«. 14 -35 •. 

aller Reisenden entfielen 

Die Länge des von Jedem Reisenden durchschnittlich znrtick- 
gelegten Weges ist von 89 km ao( 41 km gestiegen. Auf die Person 
entfallt eine Einnahme von 54-6 Krenzer gegen 50 8 im Vorjahre. 

Reisegepäck. Das Gesammtgewicht des abgefertigten 
Reisegepäckes betrog im Jahre J8S3 59.62» Tonnen, das ist um 7\ 
mehr als im Vorjahre, dementsprechend hat »ich die Kinnabm« von 

II. 1,105.997 anf fl. 1,104425 oder 8«s erhobt. 

Eilgnt. Der KilgutTerkehr ist von 157.954 Tonnen auf 
171.547 Tonnen oder 8-«>v, die Einnahmen von fl. 2,11 A.OTT auf 
fl. 2,387.010 oder um 10 5% gestiegen. 

Frachtgutverkehr. Der Frachtgntverkehr ist von 
17-7 Millionen Tonnen im Jahre 1892 anf 18-9 Millionen Tonnen im 
Jahre 1893, das ist um 0-3%, die Einnahmen für Frachtgüter vou 
fl. 47,378.019 auf 11. 52,420 857 gestiegen. 

Eine wesentliche Steigerung der Transporte ist bezüglich nach 
folgender Artikel zu verzeichnen : 

Getreide 2"5.iKtO Tonnen, Erze und Mineralien 225.000 Tounen, 
Mahlenfabrikate 91.000 Tonnen, Steine, bearbeitet, 84.000 Tonnen, 
Ban- nnd Werkbol» 82 000 Tonnen, Steine, unbearbeitet. 73.000 Tonnen, 
Felderxengnisse H«.00O Tonnen, Cement 39.000 Tonnen. Zucker 
34.000 Tonnen, Eisen, verarbeitet, 31.000 Tonnen, Steinkohle 
3n.O00 Tonnen, Bier 24.000 Tonnen, Dnngwittel 23.000 Tonnen, 
Mannfacturwaaren 19.000 Tonnen, Abfälle 17.000 Tonnen, Brenn- 
materiale (excl. Kohlen und Coaks) 13.U00 Tonnen, Fastagen 12.000 
Tonnen. Coaks 11.000 Tonnen, Borstenvieh 11.000 Tonnen. Spiritus 
11.000 Tonnen, Eisen- nnd Stahlwaaren 10.000 Tonneu, Maschinen 
10.000 Tonnen, Hüttcnproducte 8000 Tonnen, Fettwaaren 8000 
Toanen, Papier 80O0 Tonnen. SUdfrtichte «000 Tonnen, Eier 
5000 Tonnen u. a. m. 

Rneksichtlicb einiger Waarcngattnngen ist allerdings auch 
eine Abnahme der Transporte eingetreten. Solche Ausfälle sind zu 
verzeichnen hei den Artikeln: 

Brannkohte 133.000 Tonnen aus Anlas* der lortdanernden Be- 
hinderung der Kohlenförderung iu den Ossegger Schächten in Folge 
Wasaereinbnicbes, Brennbolz 23.000 Tonnen wegen geringeren Be- 
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. fl. 1,623.436 
resnltirt ein Er- 



darfes in Folge de« milden Winters 1893/94, ferner bei 
porteu von Kartoffeln 9000 Tonnen, Eisenbahnfahrzeuge 8000 ' 
lebenden Schafen 4000 Tonnen, Kaffee lfioo Tonnen. 

Salzgeschift. Die Einnahmen ans dem Salzgeschäfte 
sind in Folge namhafter Reduction der Verkaufspreise nnd ge- 
ringeren Absatzes sowie minderen Zinsenertrages zurückgeblieben. 

Verschiedene Einnahmen. Auf Grand der mit 
Wirkung ab 1. .Unner ab 1893 mit der Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft getroffenen Vereinbarung vergütet genannte Bahn all- 
jährlich an den Staatseisenbahn-Betrieb als Anthefl an dem Gemein- 
schaft»- Verkehre zunächst einen Pauschalbetrag von fl. 100.000; sie 
(Iberweiat demselben weiters jährlich die Hälfte des Ueberschnsses, 
um welchen die Reincrträguisae des Unternehmens (nach Abrechnung 
des Pauschales von fl. 100.000) den Jahresbetrag von fl. 2,400.000 
übersteigen. Die als Antbeil an dem Gemeinschafts-Verkehre, resp. 
Reingewinne der Anssig-Teplitzer Eisenbahn pro 1893 ausgewiesene 
Pauschalsumme per fl. 100.000 ist die erste Einnahme des Staata- 
eisenbabu-Betriebes an* jener Vereinbarnng. 

In dem Minderergebnisse der sonstigen verschiedenen Ein- 
nahmen kommt die Locomotiv- nud Wagenmiethe mit fl. 495.209 nnd 
die Vergütung fttr Mitbenutzung von Bahnhöfen und Bahnstrecken 
mit fl. 241.782 zum Ansdrucke. Nach beiden Seiten kommt die 
pro 1893 durchgeführte Zusammenfassung aller Staatsbahnen zu einer 
Gruppe in Betracht ; das Netto-Ergebnis an Locomotiv- nnd Wagen- 
miethe der vereinigten Staatsbahnen gestaltete sich pro 1893 passiv 
und ist somit nnter den sonstigen Auslagen nachgewiesen, wahrpud 
pro 1892 die rttcksiebtlich einzelner Bahnen (Prag — Duz, Duz — 
Bodetibacb, St&atsbabnen in Galizien, Mähren und Schlesien, Erste 
ungar.-galizische Eisenbabu) erzielten activen Fahrbetriebsmittel- 
II iethe- Ergebnisse bei den 
stellt waren. 

Ausgaben. 

Einschliesslich der zu den eigentlichen Betriebskosten nicht 
gehörigen sonstigen Auslagen nnd der Nebendienste betrugen die 

Ausrrnben des Gesammtoetzes pro 1893 fl. 54,907.334 

gegen die Ausgaben pro 1892 „ 63.283.s98 

resultirt pro 1893 ein Mehraufwand 

Bei der allgemeinen Ve 
sparuis vou fl. 42.289. 

Hingegen haben mehr in Ansprach Benommen B a h n a n f 
sieht und Babnerhaltung um fl. 412.714. 

An dem Mehraufwand pariicipirt der Streckendienst mit rnnd 
fl. HO.ßOO, was darin seine Erklärung und Begründung flndet. 
dass eine intensivere Controle in diesem Dienstzweige eingeführt 
wnrde, ierner dass den Bahnmeistern in den Scbncllzugsstrecken 
höhere Reisepanscbalien ingesprochen nnd das* die Diäteu für das 
Execuiiv - Personale durch Anihebnng der Diäten • Scala II erhöht 
worden sind. 

Die Rahnanfsicht weist einem um rund fl. 1 Ol .000 höheren 
Anf wand aus. Derselbe ist überwiegend durch die geänderte nnd 
kostspieligere Wächterdienst Eintheilung und durch Vermehrung der 
Ablösewächter anlässlicb de* intensiveren Verkehres verursacht 
worden, eine grössere Auslage ist auch durch die aus Sicherheit«- 
rückstchten in Angriff genommene Umstaltung mechanischer Distanz- 
Signale erwachsen. Der l'uterbaii verzeichnet ein Mehrerfordnis von 
rnud fl. 118.500. 

Der Verkehrs- und commerciclle Dienst ergah 
einen Mehraufwand von fl. 823.589. 

Die Leistungen au Zugs-, Wagvuacbs- und Brutto - Tonnen- 
Kilometern des Jahres 1893 (ausschliesslich der Lacal bahnen) waren 
im Vergleiche zu j-?nen des Vorjahres wesentlich höher. 

Die Mehrausgabe ist daher zunächt in der Mehrleistung be- 
irrllr.det Ausserdem wirkten u. A. verteuernd ein.- Beförderungen, 
Vorrncknngen und Subilisirnngen des Personales (fl. 454.370) ; An- 
tbeil an den Kosten des hahnärztlichen Dienstes (fl. 15 510); Ge- 
währung von Personal- nnd I/oc*lznlagen sowie Erhöhung bereit« 
bestandener Zulagen (fl 40.287); Krtheilung grösserer Remnnerationeu 
und Prämiirung der Arbeiter nach 25jJthriger Dienstzeit (fl. 17.133). 

Der Z u g f ö r d e r u n gs - D i e n s t verzeichnet pro 1893 
gegenüber dem Vorjahre eine Mehrausgabe von fl. 508.278. Die- 
selbe findet ihre Begründung zunächst in der Mehrleistnng bei gleich- 
zeitiger Erhöhung der durchschnittlich beförderten Mittellast, in dem 
Mehrbedarf in Folge Vorrückungeu. bezw. Beförderungen nnd Ver- 
mehrung des Personales in den Zugförderungs-Bureaus der Eisenbahn- 
Betriebs-Directionen, welch' letztere durch Zntbeilung der Material - 
genden u. s. w. bedingt war. 
Das Erfordernis ftlr den Werkstättendienst war pro 1893 
gegenüber dem Jabre 1892 nm fl. 588.912 höher, nnd zwar einer- 
seits ans dein Gründe, weil im Jahre 1892 im Hinblicke auf die ge- 
ringeren Betriebseinnahmen die bezüglichen Auagaben erheblich 
restringirt wurden und natnrgetn&sa im Jabre 1893 eine bedeutende 
Ausgabenerböhuog nach sich ziehen mussteu: andererseits, weil das 
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zunehmende Alt» der Fabrhetriebsmittel eine stete Erhöhung de« 
Reparatnrenaut'wandes nnd eine Vermefarnng von Cnssirimgeq nach 
«ich sieht. 

Bei den sonstigen Auslage» reanltirt für du Jahr 1893 eine 
Minderatisgabe Ten II. 874.646. 

Es wirkt hier znnächst die Locomotiv- und Wagenmiethe 
ein (Minderanfuand fl. 586.210); durch die Vereinigung der Staata- 
bahnen und der vom Staate für eigene Rechnung betriebenen Privat- 
liahnen an einer Gruppe haben nämlich die anter den .verschiedenen 
Hinnahmen» ausgewiesenen Hinnahmen aetiver Bahnen da* passive 
Fahrhetriebsmittel - Ergebnis der übrigen Bahnen berabgedrnekt. In 
Folge der Vennehrung des Wagenparkes trat überdies eine Ver- 
minderung der Leihmiethen ein, and endlieh sind im Jahre 1893 die 
Zinsen für die Keschaflnng ron 98 Locomotiven nnd 10U0 Guter- 
wagen entfallen. 

Gesammtergebuia. 

gegaatiber lt*Ä 

Einnahmen II. 80.026.377 -f 6.164 636 

Anascaben 54,907.334 + 1.623.436 

Ueberscbuas „ »5.119.043 - 4,54 1.200 

Die eigentlichen Betriebsausgaben haben 
in Berichtsjahre 599 «i der Transporteinnahmen 
betragen, gegen 6198* im Jahre 1892. 

Die Betriebsergebnisse im Vergleiche mit dem 
Finanzgesetce. 

Während das Ergebnis dea Jahres 1893 (tcgenilrier dem Vor- 
jahre einen um 4> t Millionen Golden höheren Leberachnas ergibt, 

am t-fl Millionen Gul l. » inriiekf* obwohl bei den Ausgaben'geiriii- 
tlber dem Präliminare II. 736.676 erspart worden sind, dies erklärt 
sich anf folgende Weise: 

Bei der Veranschlagung der Transporteinnahmen pro 1893 
wurde Ton dem Ergebnisse des zweitvorhergebenden Jahres, d. i. des 
Jahres 1891, ausgegangen und dieses Ergebnis entsprechend der in 
den trüberen Jahren gewonnenen Erfahrung um circa 3 - 5j{ erhöht; 
es entspricht diese veranschlagte Steigerung dem dnrclisi-hnittlicheu 
VerkeijrsznwnchsH auf den Linien der flsterr. Staatsbahnen. 

In Folge der im Jahre 1892 eingetretenen wirtlnchaftlichen 
Depression, welche sich auch noch in der ersten Hälfte dea Jahres 
1893 empfindlich fühlbar gemacht bat, ist die pro 1893 gehegte Er- 
wartung nicht in Tollem Masse eingetreten nnd der Erfolg dieses 
Jahres e'-srennber dem Präliminare zurückgeblieben. Immerhin mnss 
aber constatirt werden, das« im Vergleiche mit dem Jahre 1892 eine 
sehr erbebliche Einnahme- Vermehrung pro 1893 eintrat und die Ein- 
nahmen aneb hn Jahre 1894 in aufsteigender Richtung sich bewegen, 
so awar, dass für die ersten vier Monate d. J. bereits 
eine Mehreinnahme von 2-9 Millionen Gulden ausgewiesen wird. 

Umfang des Verkehres. 

Auf dem staatlichen Betriebsnetze haben im Jahre 1893 ver- 
kehrt: 655.279 Züge, darunter anf den Hauptbahnen 1 9. 523 Express- 
und Schnelling*. 216.999 Personen- nnd Localtttge, 246.191 G Uter- 
inge. Im Ganzen wurden 41 -6 Millionen Zngskilometer geleistet, das 
ist um 18 Millionen mehr als im Jabre 1892. An Brutto- 
Tonnenkilometer wurden im Ganzen 9004 Millionen geleistet 
oder 727 Millionen mehr als im Vorjahre. 

Die Kosten derStaatsbahnenuudi h reVerzinsung. 

Zuzüglich der im Jahre 1893 aus den Einnahmen bestrittenen 
Investitionen per 6-6 Millionen Gulden beziffern sich di« gesammten 
Bankosten der Staatebahnen bis Ende 1*93 mit 940 7 Millionen 
Golden, das ist fl. 149.028 per Kilometer. Dieses Anlagekapital bat 
pro 1893 eine Verzinsung von 252 ergeben, welche gegen 1892 
per 2-12* nm 0-4* sich hoher stellt. 

Biebei füllt in's Gewicht, dass im Jahre 1693 das Anlagekapital 
durch Banaiifweadnngen für mehrere nen eröffnete IJnien (Scbram- 
biuh— Karnhof, Jaslo — Rxeaxow, Eisenerz — Vordernberg) nnd dnreh 
Investitionen nm circa 14 Millionen Gnlden sich vergrossert hat. 

Der Ertrag der StaaUbahnen hat sich also nm nahem ein 
halbes Percent erhöht. 

Zum Sehl ms folgt eine vergleichende Darstellung der 
finanziellen Ergebnisse in den Jahren 1888 bis 1893: 

Durchschnittliche KHo- 

metetlknge Kisnaaraeii rstancliuaa 



1888 5607 51 6 211 

1889 6744 «21, 23-7 

1890 6947 67-3 23-7 

1891 7048 68-3 20-9 

1892 8006 73- U 20-4 

1893 8076 80 1 25 1 



PARLAMENTARISCHES. 

Die innere Vereinheitlichung der Staafseisenbshn-Verwal tu n « 
einerseits und die Schaffung neuer Mittel zur Fortftthmng der seit 
Amtsantritt der gegenwärtigen Regierung im grossen Style inangnrirten 
Localbahnaetion ohne unmittelbare Inanspruchnahme dea Siaatacredites 
andererseits sind die Zielpunkte der in der Sitzung des Abgeordneten 
hause« vom 11. I. M. eingebrachten Gesetzesvorlage, betreffend die 

| Betrieb führ n ng der Eisenbahn Lember g— C z e r n »• 

; w i t z— S nczawa für Rechnung des Staates nnd die 

i eventaelleEiulSaung dieser Bahn dnreh denStaat. 

! sowie die Herstellung mehrerer Localbabnen in 
der Bukowina. 

In dem Gesetzentwürfe wird zunächst die legislative Ge- 
nehmigung des zwischen der Regierung und der Verwaltung der 
Lemberg-Czernowitzer Bisenbahn abgeschlossenen, durch die Gesternt- 

; Versammlung der letzteren am 31. März I. J. ratinVirten Iteberein- 
komtnens vom 8. März 1894 angesprochen. Dieses Uebereinkommen 
bestimmt im Wesentlichen, dass der seit dem 1. Jnli 188» auf Grund 
des Senneatrationsgesetaes Ton der k. k. Oeoeral Direction für Reeh- 
nnog der Gesellschaft geführte Betrieb der Linien Lemberg— Czernovritz 
nnd Czernowitz -Suczawa, vom 1. .Tanner 1894 ab als für eigene 
Rechnung des Staates geführt gelten soll, wogegen der letztere an 
die Bahn^pselLichaft, welche wie bisher auch weiterhin die bücher- 
liche Eigentbttmerin der obigen Linien und Alleinachtildncrin der 
anf diesen Linien bereits haftenden Prioritata-Anlehen verbleibt, eine 
dem bisher garantirten jährlichen KeinertnLrniase gleichkommend» 
Jahresrente von fl. 2,200.000 in Silber zu entrichten bat und d»s* 
weiters der Staat die Verzinsung nnd Tilgung eines von der Bahn- 
gesellsebaft neu aufzunehmenden, mit 4« Terzinslicben nnd inner- 
hall, der Conceeaionsdauer rückzahlbaren PrioriUtsanlebens von 
fl 10,000.000 znr Selbstxablung zu übernehmen hat. Für die in dieser 
Weise vorgesehene Betriebsttberuabmeauf eigene Rechnung des Staates, 
in deren Folge die Lemberg -Czernowitzer Eisenbahn rücksientlich 
ihrer österreichischen Linien in ein analoges Rechtsverhältnis tritt, 
wie es rttcksicbtlicli der rumänischen Linien mit der dortigen Staats- 
verwaltung zufolge des Kebereinkommens vom 10./ 22. Jänner 1889 
schon dermalen besteht, waren lediglich die administrativen nnd 
ökonomischen Vortheile der vereinfachten R*rhuungHl«>:iuig maß- 
gebend. Dagegen ist hieraus, nachdem die üeberschtuise der frag- 
lichen Linien das garantirte Reinertragnis weitaus nicht erreichen, 
ein weiterer financieller Effect nur insolente zu verzeichnen, als die 
künftighin ans dem Uebereinkoinmen an die Lemberg-Czernowitzer 
Eisenbahn zu leistenden Renteuzahlungen nicht mehr als Garantievor- 
schüsse zu behandeln und daher auch nicht der bisher aufgelaufenen Ga- 
rantieschuld zuzuschreiben sein werden. Ans dem Erlöse des obigen 
nen aufzunehmenden Prioritats-Anlebens sind vorweg die bisher cn 
Lasten der Betrieberechunngen, bezw. ans den Garantievorsch rissen für 
die Linien Lemberg— Czernowitz und Czernowitz -Snczawa bedeckten 
Investitionsauslagen per fl. 3,400.000 zu refnndiren, während der 
ResterlBs in einen znr Deckung weiterer Investitionen anf den ge- 
nannten Linien, sowie znr Capitalsbescnatfong für anschliessende 
Zweigbahnen bestimmten Special- Reservefond hinterlegt werden soll, 
dessen Verwaltung und bestimmungamassige Verwendung ansacbliess- 

| lieh dem Staat« vorbehalten bleibt. 

Ferner wird, im Anschlüsse an das rorerortarteTJebereinkommen, 
der Regierung durch den in Rede stehenden Gesetzentwurf die Er- 
mächtigung ertheilt, das staatliche Einlflsnngsrecht hinsichtlich der 
Österreichischen Linien der Lemberg — Czernowitzer Eisenbahn in Ge- 
mässheii der Coaeemionsbestimmungen nach Eintritt der conceasions- 
massigen Einlösungstermine (d. i. für die Linie Lemberg — Czernowitz 
ab I. September 1896 nnd für die Linie Czernowitz -8nczawa ab 
15. Mai I897i. zu dem ihr geeignet erscheinenden Zeitpunkt aus 
xutlben. Endlich werden in dem Gesetzentwurfe gleichzeitige Ver- 
ftlgnngen hinsichtlich der theilweisen Verwendung des dem Staate 
Übereinkommen gemäss zu übergebenden Erlöses der mebrerwäbnteu 
Investitiousanleihe getroffen. Darnach ist der aus der Refnudirang 
der bisherigen Invesülionsauslagen flüssig werdende CapitaUbetrag 
Ton Ii. 3.400.000 znr partiellen Bedeckung der Bankosten der nach 

j dem Gesetze vom 26. December 1893 mit einem Gesammtanfwande 
ron fl. 9, 100.000 anf Staatskosten herzustellenden Eisenbahn Halici- 
Oströw (Tarnopol) zu verwenden. Ein weiterer Betrag von fl. 200.000 
wird der Regierung als Specialcredit für im Jabre 1894 anf den 
österreichischen Linien der Ilmberg— Czernowitzer Eisenbahn vor- 
zunehmenden Neninveslitianen zur Verfügung gestellt. Schliesslich 
wird die Regierung - in Ergänzung ihrer jüngsten Vorlage über 
die Sicheratelluug der im Jahre 1894 zu erbauenden Localbahn — 
ermächtigt, sich an der Capitalsbeschaffung für die nachstehenden, 
in der Gemarkung des Herxogtbomes Bukowina herzustellenden 
Localbabnen, und zwar: 1. von Luzan oder einem anderen geeigneten 
Punkte der Bahnlinie Lemberg — Czernowitz Uber Koznian nach 
Zaleszczvki, eventuell zum Anschlüsse an die Linie Kalinowszezvcna — 
Zaleszczyki der ostgaliziachen Localbabnen ; 2. von einem geeigneten 

■ Punkte der Bahnlinie Czernowitz— Suczawa nach Sereth : 3. von 
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einem geeigneten Punkte der bestehenden Bukowina« Locaibahuen 
i Radantz oder Czudiu) in du obere Suczawathal nach Strata, even- 
tuell Brodina, nnd 4. vou der Station Nepolokoutz der Bahnlinie 
Leinberg — CseruowiU nach Wiznitz, eventuell nach Kuty durvb 
I ^hernähme von Stammactieu im Maximalbetrage von rl. 1,600.0410 
zu betheiligen. Der tiesammtbanaufwand dieser vier Linien, rou 
welchen die drei ersten mit zusammen circa 84 km uonnalspurig. 
die letztgenannte dagegen in einer beiläufigen Länge von 45 km mit 
der Spurweite vou 0 7« m pr»je«tirt sind, ist auf fl. 5,3410.000 ver- 
anschlagt und die obige Beteiligung des Staate« an die gesetzliche 
Bedingung geknüpft-, da*» ein weiterer Tbeil des Anlagecapitales 
per fl. 500.000 vom Lande Bukowina in Staniniactien geieicb.net, der 
Rest dagegen, insoweit derselbe nicht auf Urnud einer eventuellen 
Landc«g«rantie durch Ausgabe von Vorzngstitre» (Priorität« - Obli- 



gationen and PrioriUts-Actiea 1 ) bedeckt wird, durch Ueberaahme 
weiterer Stamtnactien inm vollen Neunwerthe seitens der Local- 
iuteressenten beschafft, werde. Der Betrieh der obigen Localbahneu 
ist auf Coneessionsdauer von der Staatseiseabahu • Verwaltung für 
Rechnung der üoneeaston&re gegen Selbstkostenersatz zn fuhren. Be- 
zdglich der gleichfalls in Aussicht genommenen Heranziehung des 
in Rede stehenden Inrestitionsfondes zur t'nterstntzang einiger pro- 
iectirter Localbahneu in Ostgalizien konnten, wie der llotivenberichl 
hervorhebt, specielle Best : mmungeu in deu voriiegendeu Gesetzentwurf 
uoch nicht aufgenommen werden, „nachdem die von der Lnudesver- 
tretung des Königreiches Ualizieu eingeleitete Localbahnactioo noch 
nicht so weit vorgescbrilteu ist, du eine endgiltige Stellungnahme 
de« Staates in den einzelnen in Betracht kommenden Localbahu 
projecten zu ermöglichen*. 



KlHPiihahn-Verkehr Im Monate März 1894. 
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Benennung 

der 

Eisenbahnen 

Oeaterrelchlscbe Eisenbahnen. 
L Bahnt» In Vsrwsltung dsr k. «. Gsntrsl- 
Olrsctton dsr tatsrr. Staatitiahntfl. 

•) K. k. Staatabahnen und vom Staate für 
eigene Rechnung betriebene Bahnen. . .1 
A) Privatb. anf Reclinang der Eigeuthlltner j 

Lemberg-Ciemnwitx-Jassy-Eisenb. (Ost. L.):' 

Lwnberg-Csernowitz 

Ciernowitz-Snczawa 

Mährische I Sternberg-tirnlich 

■ trensbahn I HoheusUdt-Zöptau 

Localbahneu: 

Asch-Rotsbad 

Bukowinaer Localbahneu: Vereinigte Linien 
DoJrna-Wygoda 

Fehling Ftlretenfeld 

Fnrsteufeld-Hartberg 

(ileisdorf WeU 

hotomeaer Localbahneu 

Laibach-Stein 

Lemberg- Betaec iTomnszuw) 

Mährische Westbabu 

Mosel-Battenberg '! 

Potscherad-Wurziuea fl 

Schwaraenan-Waidlidti-ii it. T 

StrokoniU- Winterberg 

Unterkrainer Bahn j 

VOcklabruck-Kammer ; 

Welser Localbahn 

Wittmannadorf- (Leobersdorf-) Ebenfurther 
Eisenbahn 

Wodnan-Prachatitz 

Zeltweg-Fohnsdorf 

II. K. k. •taatskahnsn Im Prt«stkttrlsk*. 

Cawlau-Zawratetz 

Königshan-Scfaatzlar 



III »rfvatkahns«, 
untsr AuHCtilut« dsr ad I ' . angclUhrtan. 

Aussig-Teplitzer Eisenbahn 

Böhmische Nordbabn 

Böhmische Westbabu 

Buschtehrader Eisenbahn: Linie Lil. A. ... 

Linie Lit B 

(iraa-Köflacher Eisenbahn und B.-ü 

Kaiser Ferdinands-Nordbahu : Huupihahunetx 

Locaibahuen j 

Kaschau-Oderberger Eisenb.: Oest. Streike. 

Leoben -Vordernberger Bahn 

M&hrisch-schlesiscbe Centralbnbn 

Uesterr. Nordweatbahn : (iarautierte Strecken 

Erganzungsnets 

Oester.-ung. Staatseisenbahn-Gesell.: Oesl. L. 

Ostrmn-Friedlander Eisenbahn 

Sndbahn-Gesellschafl: 

Hanptnetz und Localbahn in Uesterr. . . . 

Localb. Mödling-Brtthl (elektr. Betrieb) . . 
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Metkovic-Hitfltar-Snriij-v.j I 

Im Monate März 1894 hat das i'Jsterr.-uogar. Klseu- 
Ijahnnetz keinen Zuwaclis an neuen Strecken erfahren. 

Im Monate Marz 1894 wurden anf den fisterreichiscli- 
tingarisclien Eisenbahnen im Ganzen lo,851.l7G Personen 
und 8,847.101 t Guter befördert nnd Wofür eine Üesamint- 
einnähme von 27,342.931 fl. erzielt, das i»t per Kilomet-er 
953 11. Im gleichen Monate 1893 betrug die Gesammt ein- 
nähme, bei einem Verkehre von 9,545.996 l'er&oncu nnd 

*) Der Betrieb bleibt bin xnm Rintritte der gilUHtl^eren .labte«- 
«fit eingestellt. 

") Ueber die Betriebsergebuiaiie pru März int bin zur 

Zeit der Drucklegung kein Aiuwei» eingelaugt. 
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8,647.548 t Güter, 27,174 555 fl., oder per Kilometer 970 fl., 
daher re»nUirt Kr den Monat MÄrz 1894 eine Abnahme 
der kiliiiijetrischeij Eiunahmen 11111 18 V. 

Im ersten (»Uiiital«- 1K94 wurden auf den uaterr.-nngar. 
Eisenbahnen 27,620.077 Personen nnd 25,006 311 t (iiiter, 
ffegen 24,519.722 Pwwmeii mi.l 23,822.086 l (üiter im .lalue 
1893 beförd«rt. Die aus) diesen \'eikehren erzielten Ein- 
nahmen bezifferten sich im Jahre 1894 mit' 74,305.519 fl., iui 
Vorjahre auf 71,500.541 II. 

Da die durchschnittliche tie.iamuitliliiee der i'.stei r - 
uiitfai. Eiseubahneu tür die dreiun.iuitlielie Detiiebsperinde 
des laufenden Jahres 28.695 km, für deu gleichen Zeitraum 
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de* Vorjahr«»; dagegen 28.004. km betrug, so stellt «iili die 
du i c Iis c h a i 1 1 1 i e. Ii <• Hinnahme (»er Kilometer für die er- 
wJlhnte Periode I8H4 unf ioWi h\, getreu 255.1 h\ im W.r- 
juliie, d»K ist hui .17 tl. günstiger nder, auf das Uhr be- 
rechnet, pro 1894 auf ln..lti() h\, gep-u 10.212 fl im Vorjahre, 
das ist mn 148 fl., mithin um 1 4v gnnstigei. 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Shaylocomotive anf der Chloagoer Weltausstellung 

Fflr Scbleppbshnen, die namentlich mm Holztranspnrt au» den 
grossen Waldungen nach deu Sagemühlen dienen, kommen in den 
Vereinigten Staaten seit einer Reihe vou Jahren Locomotiveu 
Sbay'scber Bauart tut Anwendung, die mittelst Kegelradvorgelegen 
betiieben werden. Eine derartige Locomotive von 88 t Dienst- 
gewicht war auf der Chieagoer Ausstellung. Die Maschine wird von 
zwei kleinen, verhältnismässig weit aneinander liegenden Dreh- 
gestellen getragen, deren vorderes den Vordertbeil de« Kendel« und 
deren hintere* den Tender tragt, während der zwischen Kessel und 
Tender eingeschaltete Fahrerstand anf dem durchlaufenden Kähmen 
xwischen den Gestellen ruht. An der rechten Seite der Locomotive 
liegt iu Höhe der Radachten durchlaufend eine ans vier geleukartig 
verbundenen Theilen zusammengesetzte Treibachse, welche von drei 
hinter dem Führers taude rechtzeitig der Locomotive angeordneten 
Dampfi-ylinden», die nahezu senkrecht stehen, in Hmdrehung versetzt 
wird und zu dienern Zwecke dreimal gekröpft ist. Die Kröpfungen 
wind um je &*> versetzt. Auf die der Welle zugekehrten ladflackeu 
sind KegelrKder centiütch aufgelegt, die in Eingriff mit vier auf der 
Treibwelle aufgekeilten Zahnrädern stehen. 

Ueber die Leistungsfähigkeit der Locomotive war nicht« äuge- 
;ebeu. Allgemein ist indens zu bemerken, d&ss derartige Maschinen für 
ahnen verschiedenster Spur und demgemäs* anrh in den verschieden- 
sten Grössen hergesteilt werden; ihr Gewicht schwankt zwischen H> und 
HO t. Sie fiberwinden je nach ihrer Bauart Steigungen bis 1 : 10 und 
selbst darüber und Krümmungen bis zu l-"> m Halbmesser. Eine 
frQher im „Railwav Engiucer" besprochene Locomotive von WO t 
Dienstgewicht na.h Sbay's Bauart vermochte angeblich Lasten von 
100 t in Steigungen von 1 : 10 zu ziehen. 

Die Loeomotiven werden von der Lima Locomotive and 
Works, Lima, Ohio, hergestellt und bis jetzt sollen 
Hunderte solcher Maschinen in Dienst gestellt wurden sein. 



V.-Bl. Nr. 51. Genehniigun»; des Anhang«« ao den Ststitei 
der Brünner Localeisenbaha-Geaellschaft. 

„ , 51. Genehmigung der Aenderuog der Statutes 
der Localbaha • Gesellschaft Wein— Aschach 

„ „ 51. Erlas» des k. k. Handelaministers tob 
87. April 1894, Z. 2056H, an die Verwaltunj: 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
ala derzeit zcdchHft« führende Verwaltaag ta 
der Eisenbahn-Dlrectoren-Conferenz, betreffen! 
die Zusammenstellung der Vermerke und Kr 
klarungcn, deren Aufdruck anf de» iateriea 
und Internationalen Frachtbriefe« gestattet i»t 

„ „ 53. Erlass der k. k. General-Inapoction der Bsterr 
Eisenbahnen vom 14. April 1894, Z. 5584 V 
an die Aiissehtiatie der Krankeneassen für Ii» 
dlenstete and Arbeiter der Privatbahnen, be- 
treffend dl« Bvideutbaltung der ortsübllekea 
Tagliihne. 

„ , 58. Knndniachnac des Handelsministeriums v»a 
1. Mai 1894, betreffend dea Beitritt Lniembo.ru> 
und Belgiens r.u der Beraer internationalen 
Vereiabaruag vom 18. Jnai 1898 Iber er 
leiebteradeVorschrlftea I 
Eisenbahnverkehr. 

., , 53. Bewilligung aar Vornahme terhniacher Var- 
arbeiten für eine schmalspurige Loealbalm 
mit Dampf- oder elektrischem Batriebe voa 
O.wlecim .ach Biala mit Fortsetzung am 
rechte« Bialka - üfer nach Nickelsdorf ia4 
Ohliaob. 



(LIH-NACU RICHTEN. 



feher 
in deu Vorjahren eine 

cor porati v <* Exrursioii 

der ( lubniitglieder statt, a» welcher nur Herren 
können, und wird dieselbe am 10. J n n i d. J. mittelst 
der 



Kapfenberg 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTS DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. 49. Erneuerang der Bewilligung aar Vornahme 
technischer Vorarbeiten flr eine schmal- 
spurige Localbahn von der Statioa Gojau der 
Localbahn Bndwels— Salnau au der Papier- 
nndCellnlosefabrik in rotschtnUhlebel Wettern. 

« r 49. Kundmachung des k. k. Haadelsmialsterinms 
von 86. AprU 1894, Z. 88077, betreffend 
Aeudernagen in der Liste der Bisenbahnen, 
anf welche das internationale L'eberein- 
kommea Iber den Bisenbahn • Frachtverkehr 
Anwenilnng findet. 

,. „ 49. Kundmachung des k. k. Hnadelsministeriuma 
vom 86. April 1894, 7,. 82078, betreffend 
Aenderangen in der Liste der Eiseababnea, 
anf welche das Internationale Uebereln- 
kommen Uber den Eisenbahn - Frachtverkehr 
Anwendung findet. 
„ 60. Bewilligung aar Vornahme technischer Vor- 
arbeitea für elektrische Stadtbahnlinien in 
Wien. 

„ . 60. Bewilligung- inr Vornahme technischer Vor» 
arbeiten flr eine normalspurige Loralbahn 
von der Station Leitomlachl der Localbahn 
ChnUen— Leltnmisebl über Sebranitz nach 
Pollrka mit einer Abzweigung von Sebranitz 
nach Prosee. 

., 50. Bewilligung aar Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine schmalspurige Localbahn 
von der Station Künsdorf der Sldbahnlinle 
Marburg— Franacnafeate Uber F.berndorf, 
Gosselsdotf, Sittersdorf und Kechherg nach 
Kisenkappel. 



zur Besichtigung der steier märkischen Lande« 
babn Kapfenbe r g — A u-Heewieaen niiternomraen. 

Abfahrt von Wien-Südbahnhof 5 Uhr 40 Min. Früh 
il»er Zug wird bei der Hin nnd Huckfahrt in Meidling, Müdliag 
nnd Baden anhalten.» 

FrUhsMIcks-Statiott M II r z z n s c h 1 a g. Fahrt nach Kautel 
b e r g (SUdbahn) und mit dem SeparaUuge der ateiertnirkistfcfli 
Lnndewbahn bis T h 0 r I, Besichtigung der 3t atious- Anlagen, GeusA*- 
bahn und Gewerke des Herrn Johann P e n g g. Weiterfahrt avb 
Aflens, von wo die Rückfahrt nach K a p f e n b e rg ■ Loc al- 
bahn (Sieinerhofi statthodet. daselbst im Curbanse geineinsrMt- 
liebes Mittagessen (mit Tafelmusik). Nachmittags Beaiehtigiui« 4« 
.SUtions- Anlagen und Umladevorricbtnngen von Normalspur au( dir 
Schmalspur nnd umgekehrt, der Curanstalt, der Parkanlagen, knrw 
Ausflöge in die Umgebung. Beginn der Abendunterbaltnng nui '' ll>' 
(Musik- und Gesangs-Froductionen). Hierauf Röckfahtt nach Wif», 
wo die Ankunft uro 12 Uhr Mitternacht stattfindet. (Anf den Bahn 
hflfeu in Meidling und Wien werden Einspänner und Steltwages >k 
reitateheu.) 

Der P r e i » e i n e r Karte fnr die H i n- und R Ii c k ( » a ' 1 
einhezUglicli des Frllhatttckes und de.« Mittagmahle« 
betragt : 



last'' 



F 11 r (M li b tu i t g I i e d e r ft. I. t U r G A s t e 
inllawu von (Mnbmitglieden empfahlen sein.) 

Beginn der Karten - Ausgabe am 28. Mai. Scbloss derselben 
unwiderruflich am «. Juni. Sollte jedoch die praiitm«^' 
Theilnehmerzahl noch vor dem 6. Juni erreicht »ein, «i « |r 
Karten-Ausgabe n<nh vor diesem Termine geschlossen. 

Da» Excursions- und Geselligkeit?-«'»"""' 

Bei Herrn F i c h n a 
Kautsch, Nordwestha»!'- 
bei Herrn K o w y, Sddbahn, bei Herrn Baron Sensen, W ( 
hol, bei Herrn Schweinateiger, Nordbahu und in il«' 
K a u z I e i. 

E» erscbdiul ti'jciist wiinscliomwert, iu» iK P- t Klflifi,!, 
Zw«kP aiiueschain.- lW' V* ' 
VeiVaursstelli-n »» 



Die Karten-Ausgabe findet statt : 
migar. Staatsbahn, bei Herrn Dr. v. 
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INHALT: Ueber elektrische Weichen- und SignalstellnnK- Von Wilhelm A 8 1, k. k. Regierungarntb'. Director für Bau- und BahnerhaltuuK 
der Kaiser Ferdinanda-Nordbahu. — Chronik: Friedrich Jnlin» Schiller f. Eine Üaterreicliiache Erfindung im Auslände preia- 
gekrönt- ßetrietaergebnisae der Kaiser Ferdinanda-Nordbahu fnr das Jahr 1893. Recbnnngsabacbluaa der k k. priv. Sfldbahn- 
Geaellacbaft pro 189H. Betriebaergebniaae der Buaebtehrader Eisenbahn für das Jabr 181*3. K. k. böhmische Commerzialbahnen. 
„Auarria", allgemeine wecbseUeitige Capital ien- nnd Renten-Versichernngs-GeselUchaft in Wien. Der nächste internationale 
Eisenbahncongress. — Ana dem VerordnungablAtte des k. k. Handelsministeriums. — Literatur: Die Dynamomaschine. Die 
Bogenlampe. — Club-Sachrichten. 



Ueber 



elektrische Weichen- und Signalslellung.*) 

Von Wilhelm Ast 
k. k. Regiernngaratb, Director für Bau und Bahnerhaltnng der 



Bei dem stetig zunehmenden Verkehr auf den Haupt- 
linien der Eisenbahnen muss alles aufgeboten werden, 
damit die Ausbildung der SiL'herheitsvorkeluungen mit 
den erhöhten Anforderungen des Betriebes gleichen 
Schritt halte. 

In dieser Richtung ist in den letzten zwanzig Jahren, 
insbesondere durch die allgemeine Einführong der Central- 
Weichenstellung, unendlich viel geschehen. 

Die einschlägigen Apparate haben durch äusserst 
sinnreich erdachte Detail-Constmctionen einen hohen Grad 
der Vollkommenheit erreicht Es wäre aber gefehlt, sich 
deswegen dem Fortschritte zu verschliessen, der durch 
Betreten neuer Wege zu erhoffen ist. 

Bisher findet bei Weichen- und Signal-Stellwerken 
die unmittelbare Kraftübertragung fast ausschliesslich auf 
mechanischem Wege, durch Gestänge oder Drahtzüge statt . 

Die Anwendung von Elektricität. Luft und Wasser- 
druck ist, soviel uns bekannt, am Continente über den 
Zustand der Versuche nicht hinausgekommen und hat 
auch in Amerika bisher keine ausgedehnte Verbreitung 
gefunden. 

Der französischen Nordbahn gebührt das unbestrittene 
Verdienst, die hohe Bedeutung der elektrischen Kraft- 
übertragung frühzeitig erkannt und dieselbe dein Eisen- 
hahndienste nutzbar gemacht zu haben. 

Dieses Bestreben hat sich auch auf die Weicheustell- 
Apparate ausgedehnt und haben die Ingenieure dieser 
Verwaltung, in Erkenntnis der Mängel, welche der 
mechanischen Transmission auf so grosse Entfernungen 



•) Die nachfolgende Abhandlung i«t mit Erlaubnis des Herrn 
Verfasse» and der internationalen Commiasiou dea Eisenbahn- 

rutnommen. P'* Redactiou. 



innewohnen, es angestrebt, die Weichenstellung durch 
elektrische Transmission zu bewerkstelligen. Die ersten 
einschlägigen Versuche fallen in die Jahre 1887—1888, 
eine Zeit, zu der schon in mehreren Stationen der fran- 
zösischen Nordbahn elektrische Energie für Beleuchtungs- 
zwecke erzeugt wurde. 

Auf eine Kritik der verwendeten Apparate, welche 
in der „Revue generale des cheinins de fei * 1889*) und 
in demselben Jahrgange der „Bulletin du Congrcv' **) be- 
schrieben sind, wollen wir hier nicht eingehen. Die letzt- 
genannte Publication ist etwas eingehender als die erstere. 

Bei der älteren Form war die Zugstange der Weichen- 
zungen von einem Solenoid becinfinsst, welches dieselbe 
je nach der Stromrichtung in der einen oder anderen 
Richtung verschob. 

Der vollkommenere, später versuchte Apparat be- 
stand dem Wesen nach aus einem kleinen Elektromotor, 
welcher in der Geleiseachse zwischen den Weiclienzungen 
eingebaut war und welcher durch geeignete Schal tvor- 
richtungen vom Wärterposten nach beiden Richtungen 
umgesteuert werden konnte. 

Das unmittelbare Umstellen der Weiche wurde durch 
schriiubengangförmige Ansätze bewirkt, welche auf der 
Achse des Elektromotors sassen. 

Der Strom wurde von einer Accumulatoren-Batterie 
entnommen. 

Die Versuchs - Apparate stehen, wie wir glauben, 
heute noch in Verwendung, das System hat aber keine 
weitere Verbreitung gefunden. Deswegen ist dieser erste 
praktische Versuch nicht minder dankenswert. 

In Amerika sind nach mehreren fehlgeschlageneu 
Versuchen vor etwa drei Jahren die ersten Weichen- 



*) „Sur quelques dispoaitiona novellea pour rencleochement et 
le vcrrouillnge de« aiguillea et de« aignaux", par M. Cor am an n. 
(„Berne generale de» chemina de fer» 1SSH, 1«' seinestre, n» 4, 

s. 203.» 

'*) „Note anr la queation des applicationa de Pflectricitf aux 
chomina de ter, par 1' Administration« des chemina der fer du Nord 
frani.nia." (.Bulletin dn Congtes* 18S9 aoflt, 3" läse., a. 18tW. Voir 
anaai le Coinpte rendn gt'>n*ral de la troisii-me seasiou du t'ongrea. 
ä« vol., s. Xt 182.) 
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sicherungs • Anlagen mit elektrischer Transmission her- 
gestellt worden. 

Einrichtungen nach der Kamsey-Weir-Type Innctio- 
nireu. wie berichtet wird, in mehreren Balinhöfen ohne 
die geringste Störung. 

Die neueste dieser Anlagen, welche zehn Weichen 
und zehn Signale umfasst, ist in der „Railroad Gazette" 
vom 18. August 1893 *) näher beschrieben. 



üblichen Regulatoren bei Dampfmaschinen erinnert. An 
der Achse des Motors in Gelenken aufgehängte und ge- 
führte Massen bewirken durch ihr Auseinandergehen, 
unter Einfluss der Centrifagalkraft, die hin- und her- 
gehende Bewegung einer Führung, welche weiters ein 
Zahustangensystem beeinflusst. 

Die Abhängigkeiten und Controlsignale sind bei 
dieser Anlage schon iu sehr vollkommener Weise durch 




_ . - — — . — . — - — . — - ~i — . . , 






Fig. L Ruhe. 

c 



J 




6 



FiR. 3. 

Auch bei dieser Anlage ist in unmittelbarer Nähe 
der zu bedienenden Weichen und Signale je ein kleiner 
Elektromotor angebracht. Die eng begrenzte Bewegung, 
welche die Umstellung der Apparate erfordert, wird durch 
eine eigentümliche Anordnung bewirkt, welche an die 



"»Seite tilH „Tbe Rftmaey - Weir Electrica! Interlocking 
Apparat!»." 



automatische Stromunterbrechungen erreicht. In deu 
letzten Jahren hat die mit der Entwickelnng der Siche- 
rungsanlagen auf den Eisenbahnen eng verknüpfte Firma 
Siemens & Halskedas Studium der elektrischen 
Weichenstellnng aufgenommen und ein System ausgebildet, 
welches, wie wir glauben, einen Fortschritt bedeutet um! 
welches die Vorbedingungen für einen Erfolg in sich 
trägt 
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Einrichtungen fiir den Eisenbahnbetrieb dürren aber 
mir nach deren praktischen Bewahrung beurtbeilt werden, 
und erübrigt somit auch hier, wie in so vielen Fällen, 
nichts anderes als der Versuch. 

Da» Charakteristische de» Systeraes bestellt darin, 
dass der mit der Stellvorrichtung gekuppelte Elektromotor 
mit dem Apparate im Ceutralwerke und einer Stromquelle 
durch drei Leitungen verbunden ist, 



riegclung ein mit dem Verriegelungsmechanismnss ge- 
kuppelter Umschalter in Function tritt, wodurch der Motor 
— bei gleichzeitiger Einschaltung des Widerstandes — 
auf die vorher stromlose Leitung geschaltet wird. 

In den vier gezeigten Figuren 1—4 ist eine Schaltung 
für Weichenstellung dargestellt, welche diesen Anforde- 
rungen entspricht. 

A ist der im Central werk befindliche Stellapparat. 




i j 

möge geeigneten Iiieinandergreifcns von Contacten — die 
eine den Strom zur Bewegung des Motors in dein einen 
Sinne, die andere den Strom zur Bewegung des Motors 
in dem anderen Sinne zuleitet, während die dritte immer 
als Rückleitung dient. 

Die Inbetriebsetzung des Motors in der gewünschten 
Drehrichtung wird durch Ausschalten von Widerstand 
bewirkt, während nach vollendeter Umstellung und Ver- 



// der Elektromotor mit Umschalter, bezw. Aus- 
schaller jj. 

die Stromquelle der Apparate. 

Der Stellapparat --1 besteht im Wesentlichen aus 
folgenden Theilen : 

* ein mit Stellklinke versehener Umschalter . 

i. r. ,1 und f mit dünnem Draht bewickelte Spulen, 
welche, kreuzweise verbunden, zwei Klektromagnete bilden ; 
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/ ein zwischen diesen Elektromagneten schwingen- 
der Anker, welcher nacli der einen oder der anderen 
Seite angezogen wird, wenn durch die Spulenpaare l> r 
oder tl < Strom tliesst, während bei Stromunterbrechung 
sich der Anker in die Mittellage stellt. 

Her Anker / trägt eine Signalscheibe und Coiitacte, 
welche in der Signalleitung liegen. 

Auf den Achsen der Stellklinken (des Umschalters *) 
befinden sich Knaggen, welche mit Schiebern in Ver- 
bindung gebracht, in herkönimlicherweise eine bestimmte 
Abhängigkeit zwischen den dem Stellwerke augegliederten 
Weichen und Signalen bewerkstelligen. 

Die Freigabe der normal unter Verschluss gehaltenen 
Fahrstrassen für die Einfahrt und Ausfahrt der ZUge | 
wird vom Stationsapparate aus durch die hiezn berufenen 
Beamten bewirkt. Das Ineinandergreifen der Schaltungen, 
wollen wir, als nicht zum Wesen der Sache gehörig, 
ausser Betracht lassen. 

Der Elektromotor Ii ist mit einem Stell- und Ver- 
riegelungsmechanismus gekuppelt, welcher die Bewegung 
der Weichenznngen bewirkt und dieselben in der ge- 
wünschten Lage festhält. Mit dem Elektromotor und dem 
durch diesen bewegten Mechanismus ist der Umschalter > 
in geeignete Verbindung gebracht. 

Sobald die Weiche verriegelt ist, innss der Um- 
schalter '? sich umlegen, wodurch der Motor unter gleich- 
zeitiger Einschaltung des Widerstandes (Spulen l> <•, bezw. 
>l r) auf die vorher stromlose Leitung geschaltet wird. In 
Folge dessen circulirt im Motor nur mehr der schwache 
Controlstiom, welcher nicht im Stande ist, denselben in 
Bewegung zn setzen. 

Wird die Weiche durch Aufschneiden verschoben, 
so soll hievon der Wächter im Centraiwerke Kenntnis 
erhalten, und ein etwa gezogenes Signal sich auf „Half 
stellen. 

Dies wird erreicht, wenn im Falle des Aufschneidens 
der Umschalter £ in die Mittellage (auf Stromunter- 
brechung.l sich einstellt, wodurch der in den Leitungen 
circulirende Controlstiom unterbrochen wird. 

In Folge dessen wird der Anker / mit seinen 
Coutacteu und der Signa Ischeibe die Mittellage eiunelimen, 
die Leitung zum Signal unterbrechen und eiu Klingel- 
werk (in der Figur weggelassen) bethätigen, um den 
Wärter zu avisiren. 

Wir wollen nun das Functioniren eines solchen 
Apparates näher betrachten, indem wir au der Hand 
der Figuren 1 bis I den Stromlauf in den einzelnen 
Phasen verfolgen. 

I. In der Kuhestelluug (Fig. 1). 

Von der Stromquelle V geht der Strom durch 
Leitung 1 und den Anker des Motors zur Klemme A',, 
durch ilie Magnetschenkel des Motors und den Um- 
schalter Ii zur Klemme K.,, durch Leitung «' und den 
Umschalter x zur Klemme h\ und durch die Spulen b r 
zur Stromquelle zurück. 



In Folge des grossen Widerstandes der Spulen '> c 
circulirt in den genannten Leitungen nur schwacher Strom, 
welcher nicht im Stande ist, den Motor in Gang zu 
setzen, welcher jedoch genügt, die Elektromagnete b ? 
soweit anzuregen, dass dieselben den Anker / anziehen 
und in schräger Stellung erhalten. 

Bei Unterbrechung der Leitung durch irgend einen 
Umstand würde der Anker / sich in die Mittellage 
stellen. In dieser Stellung des Ankers ist, wie aus deu 
schematischen Figuren ersichtlich, die Leitung zu dem 
in Abhängigkeit zu bringenden Signale unterbrochen uml 
stellt sich dasselbe vermöge der Einrichtung des Signal- 
steil-Apparates unbedingt auf Halt. 

Ausserdem erkennt der Wärter - durch das Er- 
tönen eines Klingelwerkes aufmerksam gemacht — an 
der Stellung der mit dem Anker / sich bewegenden 
Signalscheibe, dass bei dieser Weiche eine Störung ein 
getreten ist. 

Der schwache Strom (circa O l Ampere), welcher 
während der Ruhe, solange alles in Ordnung ist, die ge- 
schlossene Leitung durchfliegst, dient somit als Control- 
ström. 

II. Während der Umstellung. 

Soll der Motor in Gang gesetzt, bezw. die Weicbe 
umgestellt werden, so geschieht Folgendes: 

Der Wärter bringt den Ausschalter « in die Stellt««? 
wie Figur 2 zeigt. 

In Folge dessen geht der Strom wie zuvor von der 
Stromquelle (' durch Leitung 1 und den Anker des 
Motors zur Klemme A',, durch die Magnetschenkel und 
deu Umschalter ;s der bisher seine Lage nicht ge- 
ändert hat, — zur Klemme A'.,, und durch Leitung J 
zum Umschalter *, der jedoch jetzt die Verbindung iwoli 
Klemme A", statt nach Klemme K t herstellt, so dass der 
Strom mit Umgehung der Spulen b c direct zur Klektri- 
citätsquelle (' zurückkehrt. 

Da nunmehr die Widerstaudsspulen & t ausge- 
schaltet erscheinen, circulirt im Motor der volle Betriebs- 
strom (circa 3 Ampere), welcher denselben in Gang setzt 
und hiedurch die Weiche umstellt und verriegelt. 

Während der Umstellung und Verriegelung nimmt 
der Anker /, da die Widerstaudsspulen stromlos sind, 
die Mittelstellung ein, welche, wie wir gesehen haben, 
die Haltstellung .der zugehörigen Signale bedingt. 

111. Nach der Umstellung. 

Nach erfolgter Verriegelung der Weiche tritt die 
Umstellung des vom Mechanismus gesteuerten Um- 
schalters ;j ein, wodurch der Motor unter gleichzeitig 
Einschaltung der Widerstände auf die vorher stromlose 
Leitung gelegt wird. 

Ks treten nunmehr ganz analoge Stiomlaiifveilw' 1 " 
uisse ein, wie in der zuerst untersuchten Knlielage 1» 
Fig. 3 ist das Stromlaufschema für die umgelegte Wei«' 1 "' 

: zur Darstellung gebracht, und bedarf dasselbe nach dem 

1 Gesagten keiner weiteren Erklärung. 
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Die Rückstellung der Weiche in die ursprüngliche 
Lage erfolgt wieder durch Umlegen des Umschalters «. 
Dadurch werden wie zuvor die Widerstände ausgeschaltet, 
und der nun in der Leitung circulirende volle Betriebs- 
strom bewirkt die Rotation des Motors — jedoch in ent- 
gegengesetzter Richtung wie zuvor -• weil zufolge der 
geänderten Stellung des Umschalters (i die Magnetschenkel 
unigekehrt magnetisirt werden. 

IV. Weiche aufgeschnitten. 

Figur 4 bringt die Verhältnisse zur Anschauung, 
welche eintreten, wenn die Weiche in der Ruhelage 1 
aufgeschnitten wird. 

Durch das Aufsebneiden der Weiche 
wird, wie schon erwähnt, der Umschalter |J 
in die Mittellage gebracht, und man sieht 
aus der Figur, dass hiedurch auf ganz 
normale Weise alle zur Elektrieitätsquelle 
führenden Leitungen unterbrochen werden 
und auch so lange unterbrochen bleiben, 
bis die Weiche von Hand in die ur- 
sprüngliche Lage zurückgestellt wird. 

Auf dieser Schaltungsweise beruht 
das von der Firma Siemens & Halske 
patentirte System der Stellwerke mit elek- 
trischer Transmission. 

Wir wollen noch jenen Mechanismus 
besprechen, welcher mit dem Elektromotor 
gekuppelt die Umstellung der Weichen 
(bezw. der Signale, und die Steuerung des 
Umschalters |4 bewirkt. 

Die verschiedenen, von der Firma 
Siemens * Hals k e für elektrischen An- 
trieb eingerichteten Stellriegel sind jenen 
für Doppeldrahtzttge nachgebildet. Für 
unsere Verhältnisse eignet sich am besten 
der Stellriegel für naclieinandergehende 
Zungen, welcher das Aufschneiden der 
Weiche ohne Vennittelung besonderer Vor- 
kehrungen in sehr vollkommener Weise 
gestattet. 

Bei der Einrichtung für Doppeldraht- 
züge besteht dieser Stellriegel dem Wesen 
nach aus der Stellrolle, welche die Excenter- 
röllchen und Verriegelungsbogen trägt. Mit 
der Stellrolle ist die Kettenrolle federnd 
verbunden, so dass, wenn die Weiche 
aufgeschnitten wird, die Federn dem gewaltsamen Drucke 
weichen, wodurch die Verbindung der Kettenrolle mit der 
Stellrolle gelöst wird. 

Bei dem Stellriegel für elektrischen Antrieb handelt 
es sich darum, dem mit der Stellrolle wie früher federnd 
verbundenen Ring (Kettenrolle) die für die Umstellung 
der Weiche nöthige Drehung zu ertheilen. Dies darf 
jedoch nicht unmittelbar geschehen, weil es nicht mög- 
lich ist, einen Elektromotor nach einigen wenigen Um- 



drehungen sicher zum Stillstand zu bringen. Es muss 
vielmehr Vorsorge getroffen werden, dass nach erfolgter 
Umstellung und Verriegelung der Weiche und nach er- 
folgter Umlegung des Umschalters [5 der Motor leer aus- 
laufen könne, ohne die Stellrolle weiter zu beeinflussen. 

In der gedachten Ausführung ist der Motor mit 
einer endlosen Schraube gekuppelt, welche in einen 
Schneckenradkranz eingreift. Dieser Schneckenradkranz 
sitzt nun auf dem mit der Stellrolle federnd verbnndenen 
Zwischenring lose auf und kann sich ungehindert herum- 
drehen, während die Stellrolle durch Arretirungen in 
ihrer Lage festgehalten, vermöge eines Systems von 




Kig. 5. 

Kupplungen und Auslösungen gerade nur so lange an der 
Bewegung des Schneckenrades Theil nimmt, als zur Um- 
stellung und Verriegelung der Weiche erforderlich ist. 

Die Stellrolle trägt nebst den Excenterröllcheu und 
Verriegelungselementen auch noch eine Curvenführung, 
welche einen Winkelhebel steuert, der in Verbindung mit 
einem elektromagnetischen Systeme gegen Ende der Ver- 
riegelungsperiode den früher mit \i bezeichneten t Im- 
schalter bethätigt. 
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Als Umschalter functionirt ein System von zwei 
Paar Collectorbürsten, welche abwechselnd angelegt wei den. 

Im Falle des Aufschneidens der Weiche, flir welchen 
Kall im Stromlaufschema die Mittelstellung des Umschalters 
gezeichnet wurde, sind beide Bürstenpaare abgehoben 
und so die gewünschte Unterbrechung des Stromes erzielt. 

Das Fuuctiouiren des Ilebel- 
systemes, welches die Umstellung 
der Bürsten bewirkt, ist von der 
Stellung eines schweren Ankers ab- 
hängig, der von den Polschuhen des 
Motors angezogen wird, wenn der- 
selbe vom Betriebsstrome durchtlossen 
ist. während der schwache (ontrol- 
strom die Magnete nicht genügend 
erregt, um denselben in angezogener 
Stellung zu erhalten. 

Ist der Anker angezogen, so 
findet das vom Winkelhebel gesteuerte 
Hebelsystem bei der Bewegung einen 
tixen Drehpunkt und bewirkt das 
Umstellen der Bürsten. 

Wird aber die Stellrolle und so- 
mit, die < urvenführung durch Auf- 
schneiden der Weiche verdreht, 
während also der Motor nur vom 
schwachen (ontrolstrom durchtlossen 
ist, so functionirt der Mechanismus in anderer 
Weise. — Da der Motor nur vom schwachen 
("ontrolstrom durchflössen ist, wird der schwere 
Anker von den Polschuhen nicht angezogen; es 
kommt daher der mit dem Anker sich be- 
wegende Drehpunkt nicht zur Wirkung und das 
Hebelsystem bewirkt zufolge dessen Hinrichtung 
das Abheben der Bürsten, somit die Unterbrechung 
des l'ontrolstromes. 

Die Firma Siemens & Halske hat die 
ersten nach dem beschriebenen Systeme ausge- 
führten Apparate in Chicago ausgestellt. 

In den Figuren 6 bis 7 reproduciren wir einig.- 
photographische Abbildungen dieser Apparate. 

Vorstehende Figur 5 illustrirt den Wirter- 
Apparat für 6 Weichen und 2 Signale. 

Rechtsseitlich sind die vom Switioiisapparate 
abhängigen Fahrst l assen- Verschlüsse angeordnet 
Oberhalb des Apparatkastens ist ein Schema an- 
gebracht, welches die den fünf Fahrslrasseii ent- 
sprechende Stellung der Klinken veranschaulicht. 
Unterhalb des Kastens sieht man das Läutewerk, 
welches jedesmal in Wirksamkeit tritt, wenn in einer 
der Leitungen der ('ontrolstrom unterbrochen wird. In 
welcher Leitung die Störung eingetreten ist, erkennt der 
Wärter sofort an der Stellung der hinter den Anschnitten 
spielenden Signalscheiben. 

Fig. 6 bringt den Stellriegel und den Motor in dem 
gemeinschaftlichen Gehäuse zur Anschauung. 



Der Schneckenkranz mit dem eingreifenden Wurm 
ist deutlich zu erkennen; desgleichen erkennt man die 
von der Stellrolle getragene Curvenführung, welche durch 
Vermittlung des Wiukelhebels die Umstellung der Collector- 
bürsten bewirkt. In der Fig. 7, wo der Motor heraus- 
gehoben ist. sieht man deutlich die Führungen und zn- 




Kig. K. 




Fi|f. 7. 

gehörigen Bolzen, mittelst deren der Motor in seiner Lage 
festgehalten wird. 

Um einen etwa schadhaft gewordenen Motor gegen 
einen anderen auszuwechseln, genügt es. die beiden 
Schraubenmuttern zu lösen und den Motor herauszuheben. 

An dem freistehenden Motor sieht man auch den 
von der Achse getragenen Kurbelzapfen, welcher deu 
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Wurm in Umdrehung versetzt und den mit dem Systeme 
der Collectorbürsten verbundenen kugeligen Zapfen, 
welcher in das gabelförmig gestaltete Ende des Winkel- 
hebels eingreift, der die Umstellung der Büreten bewirkt. 

An der inneren Wandung des Gehäuses bemerkt 
man die drei Coutacte, welche beim Einsetzen eines 
Motors dessen Verbindung mit den drei Zuleitungen selbst- 
tätig herstellen. 

Die erste Sicherungsaulage nach dem beschriebenen 
Systeme wurde auf dem Westbahnhofe in Wien der 
k. k. österreichischen Staatsbahuen für zwei Weichen und 
ein Signal versuchsweise eingerichtet und im Monate 
April d. J. in Betrieb gesetzt. 

Die Verwaltung der Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
hat beschlossen, dieses System zu einem Versuch in 
grösserem MasssUbe zuzulassen. Ant' eiuem eben im Um- 
baue begriffenen Hauptbahnhofe ist. eine, drei Ceutral- 
grnppen umfassende Anlage projectirt, wovon zunächst 
nur eine zur Ausführung gelangt ist t 

Der bereits ausgeführte Theil der Anlage umfasst 
-25 Weichen und 11 Signale, in Abhängigkeit eines Sta- 
üonsapparates für 20 Fahrslrasseii. 

Als Stromquelle für die Betätigung der gesammten 
Einrichtung dient eine Accumulatoreiibalterie, welche von 
den für die Beleuchtung des Bahnhofes dienenden Dynamos 
geladen wird. 

Die Anlage ist gegenwärtig fertig gestellt und sollen, 
im Falle sich das System im Betriebe bewährt, auch die 
beiden übrigen Gruppen in der gleichen Weise eingerichtet 
werden. 

Wir behalten uns vor, nach Inbetriebsetzung der 
neneu Anlage auf den Gegenstand zurückzukommen und 
diese kurze Mittheilung durch eine genaue Beschreibung 
der Apparate zu ergänzen. 



CHRONIK. 

Friedrich Julias Schlier t Am 29. Hai ist der General- 
Direetor der k. k. priv. Stldbahn - Gesellschaft, Friedrich Jnlina 
Schiller, naeb längerem Leiden in seiner Vill» in Mddling ver- 
schiedeu. 

F. J. Schüler, geboren am 27. Februar 1832 in Buchsweiler 
'EImis»), stndirte anfanglieb in Frankreich, wo er den Grad eines 
Bachelier es lettres erlangte und sodann an der Universität in 
Heidelberg. 

Anläsalich des Ueber ganges der Osterreichischen Staastäbnhuin 
in den Privatbetrieb kam S c a U 1 e r mit anderen hervorragenden 
Fachmännern nach Oesterreich, nnd zwar zuerst znr üsterr, - nngar. 
Stnatseir'enbahu Gesellschaft und sodann, im Februar 1861, zur 8üd- 
bahn, bei welcher er als General -Inspektor der Betriebs-Direction ein- 
trat 8ch8ler, welcher sich auch literarisch als gründlicher Kenner 
der commerciellen Verbaltnisse bemerkbar gemacht hatte, «wann so- 
fort einen bedeutsamen Einflnss aui die Organisation und Leitung des 
commerciellen Dienstes der Sildbahn. 

Schon im Jahre 18415 zum Vorstand und 1869 zum wirklichen 
IHrector der commerciellen Dienstes - Abtheilung bei der Geuernl- 
Direction der Südbobu ernannt, übernahm er 1871 nach dem Tode 
Tbeimer's anch die Leitung des Verkehrs - Dienst««, um 1877 znm 
General - Director - Stellvertreter und 1878, nach dem Rücktritte 
Bontoni', zum General Director der Gesellschaft ernannt zu werden. 

Bastlos im Interesse der letzteren tbätig, hat er ah eminenter 
Eisenbahnfacbmann alle Fortsehritte auf diesem weitverzweigten und 
wichtigen Gebiete stet* mit werkthätigent Verständnis« verfolgt 
nnd gefördert. Anch die Gründung der Hüteis auf dem Semmering, 



in Toblacb nnd in Görz, des Curortes Abbazia, sowie der Bau and 
Betrieb der ersten elektrischen Loealbahn in Oesterreich (Mödling— 
Hinterbrühl) sind das Werk seiner energischen Initiative. 

Für seine hervorragenden Verdienste worden 8 e h ü l e r 
wiederholt Allerhöchste Auszeichnungen zatheil, so u. A. 1873 die 
Verleihung des Ordens der Eisernen Krone, 1881 des Comtbars- 
kreazes des Franz Josefs-Ordens mit dem Stern and endlich die Be- 
rufung in das österreichische Herrenhaas, wo sein Urtheil in fach- 
lichen Fragen stets von grftsstem Gewicht war. 

An dem Gedeihen des Clnb österreichischer Eisenbahn - Be- 
amten, welchem der Verschiedene seit seiner Gründung (1877) ange- 
hörte, hat derselbe stets lebhaften Antbeil genommen und dcs&en 
Interesse iu der wohlwollendsten Weise gefördert, daher sein Hin- 
scheiden nicht nor von dem seiner Leitung i 
fnr welches er voll warmen Gefühles war, 
Clnb österreichische 
klagt wird. 

Eine Usterreicbiaeh* Erfindung im Auslände preis- 

gekrönt. Die Jury der internationalen Ausstellung für industrielle 
nnd gewerbliche Erfindungen und Neuheiten in Venedig hat dem 
Kegiernngsrathe H flu igsvald für dessen dort exponirtes „schmied- 
eisernes Scheibenrad' die höchste Auszeichnung, d. i. den 
grossen Ehrenpreis (goldene Medaille) zuerkannt. 

BetriebMrjrftbniHg« der Kaiser Ferdinand« - Nordbahn 
fUr das Jahr 1898. Nach dem Geschäftsberichte für das Jahr 1801) 
betragen die Einnahmen des einheitlich concessionirten Bahnnetzes, 
nsch Abschlag der Porto-Bflekvergfltungen, Befactien und Transport- 
schaden- Versicher ungs-Prämien : 

fnr Personen-Transporte fl. 5,186.293-69 

„ Militär- „ 209.146-46 

. GepSck- . » 316.55884 

, Eilgut . „ 839.31096 

„ Waaren, Vieh-Transport« etc. „ 25,762.176 58 

» Mieth- nnd Pachtzinse, Wagenmiethe o. Diverse . 643.750 81 
zusammen Betriebseüinahmen . . . fl. 82,967'236-86 
Die eigentlichen Betriebsansgaben waren: 

Allgemeine Verwaltung fl. 638.206-85 

Bahaaufaickt und Babnerhaltung „ 3,099.84313 

Verkehrs und cotumercieller Dienst „ 6,565.737-49 

Zugförderung«- und WerksUttendienst . . . . . . » 4,80 9.97019 

zusammen . . . fl. 14,513.757-66 
Die besonderen, zn den eigentlichen Betriebsaasgaben nicht ge- 
hörigen Auslagen waren : 

Grand- und GebSudesteuer fl. 107.342-33 

Erwerb- und Einkommensteuer , 2,375.182-87 

Stempel nnd Taxen 119.050-64 

Eli t Schädigungen auf Grand des Haftpflichtgesetzes „ 83.460-81 

Beitrage zum Penaionsfondi „ 436.800-OU 

Nicht aus dem Pensionsfonds bestrittene Zuschüsse 

zu Pensionen » 7.913-45 

Nicht aus dem Pensionsfond* bestrittene Ruhe- und 

Ver»njung*!,'ebn>e „ 187.801-44 

SaniUtsdienst 97.985-63 

Tantieme des Verwaltungsrathes und andere Auslagen . 42.015 2ä 

fl. 3.397.55S- 1« 

Sonach betragt der Betriebsüberschuss 16,045.926-72 

Hieron ab: 

Versinsung und Amortisation der Anlehen 5,707.493-8« 

Mithin Ertragnis des einheitlich concessionirten Haupt- 

uetzes „ ».»38.433-83 

Von dem Peberscbusse per fl. 1,887.307-88 fallt die 

Hälfte per „ 943.653 9a 

der hohen Staatsverwaltung zu. Es verbleiben also Ii. 8,394.778-91 
Hiezn : 

Ertragnis ans dem gesellschaftlichen 

HoDtanbesitze iL 1,261.542 97 

Erträgnis des Privatbesitzes .... 72.325 24 

fonds „ 398.437-62 

Zinsen-Eingänge 236.214 68 

Couragewinn an Valuten ..... 15.663 55 

fl. 1,981.184 06 

Hievon ab: 

Ausfall ans dem Betriebe der Lokal- 
bahnen II 9.4 19 59 

Diverse Ausgaben „ 1.752 26 

Anthcil an der Tautieme des Ver- 
waltungsrathes y ft LL 8 fl. 1,863.62743 

Sonach Gesammterträgnis des Ge- 
schäftsjahres 1893 «. 10,258.40634. 
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II. 10,258 406 34 

Hieruu ab: 

Die zur Auszahlung «lex 5% ig«» Dividende vom 
Acttencapitale per II. 78,236.812-50 verwendeten „ 3,911.840-63 

Ka verbleiben sohiu fl! 6,346.565 71 

und zuzuglieh dea Gewinn- Vortrages per 1. Jänner 

1893 . . . , 822.986 94 

zur Disposition der 74. Generalversammlung ... II. 7,16!) 55:* 65 
Ueber die allgemeinen Vfirkehr*verh41tnU»e des abgelaufenen 
Jahres entnehmen wir dem Geschäftsberichte, das« im Personcnrer- 
Steigwung^um 628.264 (Mvilpenonen tii 



eisegepäck eine solche um 654 t eintrat. 
Der Eilgutverkebr ergab eine Zunahme um 14.806 i, dagegen 
bat die Beförderung ran Equipagen, Pferden and Hunden am 305 t 
abgenommen. 

Der Verkehr von Partei- Frachtgütern stellt im Jahre 189a eine 
Gcaamnitbeweguog von 10,463.725 t dar; ea iBt somit gegen das Vor- 
jahr 1892 eine Steigerang ntn 893.69a t an verzeichnen. 

Die FahrbetriebsmiUel haben Im Jahre 1893 geleistet : Loco- 
mutivkilometer 10,860.654, Wagenachskilometer 666,424.485. 

Geforderte Bruttolaat (ezelusive Locumotiven and Tender) 
3.856,270.782 Tonnenkilometer. 

An Pahrbetriebsmitteln waren am Ende dea Jahres 1893 vor- 
461» Locomotiven, 409 Tender, 808 Personenwagen, 327 Oe- 
-. Packmeister- und Postwagen aller Gattungen und 16.311 Güter- 
wagen. Die BetriebälÄflge dee Hsnjithalinnetie« Ii« trag im Berichts- 
jahre 1028 045 km. 

Das LocalbahnneU, dessen Betriebslange wie im Vorjahre 
259*1 km betrug, aeigt eine weitere /.nnahme der Einnahmen, aber 
auch eine relativ höhere Steigung der Betriebsausgaben, so dasa sieb 
eine abermalig« VergrSsseruug des Betriebs-CüPfficienten ergab. 

Die Betriebergebuissc der Localbahnen stellen sich folgender- 

Trunsporteinnabmen ft. 63*76817 

Verschiedene Einnahmen „ 2 596-96 

Betriebsausgaben fl. ~2 16.931 Ol 



U. 833.355-1; 



nicht gehftrige Auslagen „ 13 223 95 



230.154 96 



fl. 403.aooi7 

Die Verzinsung nnd Amortisation des investirteu 

Capitata beanspruchte - 513- 619-76 

e* ist daher ein Ausfall von fl. 110.4T9 59 

zu verzeichnen. 

Bethnungsahsehln»« der k. k. priv. SUdbahn - Gestell- 
schuft pro 1893. Aus der Betriebsrechnnng pro 1893 resultirt für 
das üesamtntnetz ein Reinertrag von fl. 2 1,459.631 -66, wovon auf 
das österreichische Nets II. 17,771.216-93 und auf das ungarische 
Neu fl. 3.688.414-73 entfallen. Hiezu die Betriebstlberechusse der 
Locol- nnd Pachtbahnen und der Wiener Verbindungsbahn fl. 4978-75, 
Saldo der Zinsen und diversen Abrechnungen fl. 28.732-18, Rein- 
ertrag der Hotels in Abbazia, GSrz nnd aot dem Semmering. sowie 
des Walzwerkes in G raz fl. 258.0eJ3*14. Die GeHammtsiimino des 
Reinertrages beziffert sich daher mit fl 21,761.125 73. 

Dagegen betrüget) die Lasten fllr Verzinsung und Tilgung der 
Anleben und fllr Tilgung der Actien fl. 27.060 784 53, abzüglich der 
von der Mnigl. utgar. Regierung mit Ii. 240.00» und von der kooigl. 
italienischen Regierang mit fl. 11.827.954 85 bezahlten Annuitäten mit 
zusammen fl. 12,067 954-85, sohin im Beste per fl. 14,992.829-68, an- 
züglich der Wechsel-Coursverluste von fl. 3.589.49*85 



Von den Gesammleinnahmen 



3.571.062-94 

259.286-37 
de* Jahre* 



II. 
893 



fl. 18 878-02 Igegeu II. 



einen Kilometer Betrien*läng' 

Jahre 1892) Lit. A und II. 21.778-67 ifl. 20.184 971 Lit. B. Auf eine» 
ZngDkilomet er entlallen «.3 39 <tl. 3-<7) l.it. A und II. 3 36 Iii. 318) 
Lit. B. 



Die Gesammtuumme der Lasten beziffert sich daher mit 
rl. 18,582.320-53. Es verbleibt somit als l'eberschuss des Jahren 1893 
der Betrag von II 3.169.105 2U. 

Betrlebgrrgebaltiei der Boaehtebrader Eisenbahn für 
das Jahr 1898. Nach dem Geschäftsberichte der Buscbtehrader Eisen- 
bahn betrugen im Jahre 1893 die 

Einnahmen: 

Strecke l.it A Streck,- Ut B 

Aus dem Personenverkehr . . fl. 499.736 01 II. 794.12481 

aus dem Eil- nnd Frachteuverkehr „ 3,151 .061 -51 „ 4,633.956 88 I 

verschiedene Einnahmen . . . „ 179.551-79 „ 21 1.772 85 ; 

Summe der Betriebseinnahmen 

im Jahre 1893 fl. 3,830.349 31 fl. 5,6 »2.854 5 1 

Summe der Betriebseinnahmen 

im Jahre 1892 » 

daher im Jahre 1893 mehr . . Ii. 



.V233.9t.2-8A 
408.891 -69 
entfallet! auf 
I7.i>94 60 im 



Functionsperiode auf neun festgesetzt und von der 
in den Verwaltungsrath wieder gewlüilt die Herren Rudolf Ritt« 
von G r i mburg, Dr. Franz Ritter von H aber I er. Johann Klitm. 
Vincenz Graf Nenei. Heinrich Freiherr von P ere iia- Arn- 
stein und Carl R i m b ü c k. Wegen Nominirung der weiteren -drei, 
im Sinne der Statuten seitens der wahlberechtigten Domanenbesiti- , r 
zu desiguirenden VerwalUiugsraths-Mitglieder (als welche biilier di« 
Herren Johann Gral Harr ach, Fikrst-Grossprior Guido Ths»- 
Hohenstein und Alezander Prinz Thuru-Tazi* tangirteul 
wird, wie der Präsident bemerkt, das nach Vorschrift der Statute» 
Erforderliche veranlasst werden. Hit der Wiederwahl de» bisherigen 
Aul'fichtsiathe», bestehend nun den Herren Gustav Asch. Theo^'t 
H o r s k y, Uippolytk W o 1 1, Dagobert Frey und Autuu P e 1 1 e i e r. 
die beiden Leuteren als Er-tatzmannoer. »chlos« die Versammln»»'- 
,AMtri» u , »llgemelne w«chaelt«itige Capital ien- and 
i-V>r»lch«ro«g«-G^--ll-. l.aft in Wien. In der am 27. II« 
1894 unter dem Vorsitze des Verwaltnng.iraths - Präsident«. Il«rra 
Alfred Ritter von Lind Ii ein, abgehaltenen 33. ordeutlK'hfu 



Ausgaben: 

Stiecku Lit. A KUMike Ul s 

Allgemeine Verwaltung fl. 59 355 28 fl. 83 737 in 

Bahnaufaichl und Bahnerhaltung . . „ 381.529 46 „ 512.255-3.' 
Verkehrs- und commercieller Dieimt . , 511.997 80 , 752889*. 
Zngfordernugs- und Werkstätten ■ 

dienst 311.850-87 . 4 »7.76« li- 
besoudere Ausgaben _. 4 20.577- 20 _ „ 603.01^7 

Gesammun »gaben im Jahre 1893 . fl. 1,685.310-61" fl. 2Ä66H y; 

, „ 189-J . „ 1, 259.259 80_ . 1,776.313« 
daher im Jahre 1893 mehr . . . fl. 426.050-81 fl. 693.364Ü7 
Von den Betriebsausgaben entfallen im Jahre 1893 per KüV 
uicter-Betriebslänge fl. 6833-28 (fl. 6028 05 im Jahre 1892) Lit. A 
nnd fl. 6934 19 (fl. 6850-42) Llt. B. Per Zegskilometer fl. 112 tfl. 1 IS) 
Lit. A und fl. 1 07 (fl. 1 08) Lit. B 

Der BetrietaUberschnss des Jahres 1893 betragt sonach 

für das Unternehmen l.it. A fl. 2,145.036 70 

. B 3,243.186* 

Zasammen im Jahre 1893 fl. 5,388.224«* 

„ „ 1892 5J39Jtt-.'l:i 

daher im Jahre 1898 mehr . fl. 248-922-ü 

Ueber die Leistungen iin Jahre 1893 entnehmen wir dem (je- 
sebiluheriebte folgende Daten: 

Lit. a ut. n 

Beförderte Personen 828.244 1,465.59» 
Reisegepäck . . . 1.996 7 t 6.108 5t 

Eilgüter nnd Frachten 2,786.278 1 1 3,608.084-4 t 

Leistungen { .... 1,130.208 Zugskm. 1,679.943 Zugskni. 

der { . . . . 1,933.967 lssstitiiia. 2,715.676 UnattihL 
Fahrzeuge ( . . . . 55,703.868 Kaciuiirix. 87,125.784 tipisstthi 

Di« Linge der Betricbaliuien hat bei Lit A 201-87 km, tx: 
Lit. B 259-73 km betragen. 

Der Stand der FahrbetriebsiniUel betrug: 149 
141 Tender, 260 Personenwagen, 5579 diverse 
9 Schneepflug«. 

K. k. prlv. Bfthmische Commercialbaliaoii. Am 25. Ilu 

wurde die 12. ordentliche Generalversammlung der Actioolre 4t» 
k. k. priv. BAhmi.seheu t'omraercialbalinen nnter dem Vorsitz« de* 
Verwaltungsratlis - Prüsideuten Johann Graf H a r r a c h abgcLultf-n 
Der Geschäftsbericht eonstatirt, dnss trotz des minder gUnstigen Ver- 
laufes der Zuckercampagne im Berichtsjahre eine Steigerung de* Er- 
tragnisses erzielt werden konnte. Es bezifferten sich Im Jahre 18W 
die Betriebn-Einnahmen auf fl. 622.711 (+ fl. 11.480), die Ausgaben 
auf fl. 334 519 {- fl. 7584), so das» sich ein Reinertragnis von 
fl. 288.222 (-f- fl. 19.064) ergibt. En wurden insgesamult befördert 
279.614 (-(- :tt.lö9> Personen mit einer Einnahme von II. 79.7H7 
(-(- fl. 5117) und 600.974 (— 6253) t (iflter mit einer Einnahme vun 
fl. 524.080 (•)- tl. Ill5>. Ein Vergleich dea Jahres 1893, in welchen 
der Zonentarif im Personenverkehr« zum ersten Mal wthread de* 
ganzen Jahres wirksam war, mit den correspondireudeu Ziffern its 
Jnhres 1691 ergibt als Effect dur obigen Turifinassregel für das Be- 
richtsjahr eine Mehrfrequenz von 84.523 Personen - 48-28*. m4 
eine Mindereinnahme von fl. 6345 = 7-36 ji. Von dem obbeziffertfu 
RehierUagnisse wurden fl. 228.9)2 zur 4 % igen Verzinsung der gesell- 
schaftlichen PrioriUitssehuld per fl. .".,722.800 verwendet. Die Genersl- 
versaiitmlung beschloss, dem Antrage des Verwaltungsratbes eat- 
spreebend, von dem verbleibenden Reste fl. 15.H00 in die PrioriUUs- 
Tilgung«re«erve zu hinterlegen, wfthreud die erübrigenden fl. 44.8)0 
vereiubarungsgerot-ss der priv. Osterr.-ungar. Staataeisenbahn Gesell- 
sdtaft und zwar mit 25% ah Antheil am Betriebs - Ertragnisse mit 
mit 7ö«i anf Abschlag der ge-elUcliaftli'hen Schuld zu Dberweueu 
sind. I'eber Ablauf der statutarischen F^unctionsdauer des Ventfc- 
tungsrathes wurde dessen Mitgliederall zahl fllr die nächste dreijährige 
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GeneralvcTsanirulnng waren 57 Versicherte anwesend und 145 Stimmen 
durch Vollmachten vertreten. — Laut des vorgelegten Rechenschafts- 
berichtes wurden im vorigen Jahre 3635 Versicherungsanträge per 
ft. 3,1*4.625 — Capital und fl. 21.100- — Rente eingebracht, und 
bievon 3876 Autrage per fl. 3.4H8.185 - Capital und fl. 16.850 — 
Reute dnreh Ausstellung Tun Polizsen erledigt. — Abzüglich aller 
Abginge durch Versicheruugsablauf und Erlöschung bat sich der 
Versicherungsstand auf 34.875 Verträge mit fl. 22.414.471-96 kr. ver- 
sichertem und gezeichnete CapiUle und fl. 59.72« 47 kr. veraicherter 
.lahresrente erhöht. Von den bestebeudeu Versicherungen amd 2381 Ver- 
träge mit fl. 1,898.106— Capital und fl. 27.300-- Ueberlebeua- 
rente, anf Kriegsgefahr ausgedehnt. — Einschliesslich der an» dem 
Vorjahre übernommenen Prämien, uud Schadenregerve sind die Ein- 
nahmen auf fl. 3,989.066 , 63 kr. geatiegen, wovon fl. 615.970-43 kr. auf 
Prämien und Ä. 9245-- anf Einlagen für noch bestehende Erbgeeell- 
sc haften, fl. 165.966 20 kr. auf Zinsen und Gebuhren nnd fl. 4852 9» kr. 
auf Coarsgewinn entfallen. — Die Prämien und sonstigen Reserven 
sind auf fl. 3,340.304 -'» 1 kr. angewachsen — Für fallige Capital»- und 
Rtuiten- Versicherungen wurden fl. 362.B12-18 kr., für Erbgesell schatten 
Ii. 85.303 66 kr. ausgezahlt, fl.3.340 304 Iii kr. für Prämien- und 8chnden- 
reaerve, Uebertrage und sonstige Reserven anf nene Rechnung vorge- 
tragen nnd der UebeTBehuss per fl. 4:1.855-59 kr. nach Entnahme eines 
K^-trage» von fl. 4852 99 kr. aua demselben aar weiteren Dotirnng der 
Reserve für Conrascbwankungeu, zu Abschreibungen verwendet. — 
j)ie Sterblichkeit verlief günstig uud blieben die Auszahlungen mit 
Ii. 24.495-87 kr. unter der erwartungsmässigen Ziffer. — Seit Bestehen 
des Inatitutea, d. i. vom Angtut 1860 bis 31. Deceraber 1893 wurden 
fl. 8,701.075- — für fällige Veraicherungen ausgezahlt. 

Auf Grund des vom Revisor, Herrn Ingenieur Otto Freiherrn 
von C z e d i k vorgelegten Revisionaberichtes wird dem Verwaltung»- 
rathe einstimmig das Abaolntorinm ertheilt. Die ausscheidenden 
Verwaltungaräthe, Herr Dr. Friedrich AI I m a y e r, nerr Dr. Guido 
Ritter von Wiedenfeld und Herr Regicrungsrath Johann 
Zelniczek wurden wiedergewählt, ebenso wurden die bisherigen 
R*visoren, die Herren Ingenieur Otto Freiherr von C i e d i k, Secretär 
•ler niederttsterreichischen Escompte-Geaellscbaft Ludwig C z e r m a k 
und k. n. k. Militär- Caasen - Directur i. P. Carl Petzold, sowie 
deren Ersatzmänner, Herren Dr. Ferdinand Ccelechowsky nnd 
Carl I., issbau er, Liquidator der Unioubauk, wieder- und Herr 
Apotheker Dr. Lndwig Scdlitzky neugewählt. 

Der nächst« international« Ewnbahncongrea»-. Der nächste 
internat ional« EiseuhuhncoogTe*», welcher voraussichtlich Im Juni 1895 
ia Undon tagen wird, hat folgende Gegenstände anf seiner Tages- 
ortlsungj : 

1. Abtbeilung (BahnuDterbaltuiig). 

I. Verstärkung der Geleise zum Zwecke der 
Zugbeschleunigung. Schienenmodell für Linien, auf denen 
ScnoelUftge verkehren ; schrittweise Verstärkung der Widerstands- 
fähigkeit der bestehenden Geleise behufs Beschleunigung der Zugs- 
Geschwindigkeit: A) Schienen - Querschnitt; Bestimmung der erzielten 
Widerstandsfähigkeit; ErliiliniugM-rgebniane. B) Die Anfertigung*- 
bedingungen und Art des Schieneuinetalls ; Vergleiebnng des weichen 
nnd harten Stahls; Erzeugung des Stahl« nach Bessemerverfahren, 
»ach basischem Verfahron uud durch den Martinofen. O Sehienenver- 
itindnngen; Inanspruchnahme der Laachenverbindungen ; Herstellung 
eines Scbienenatosses, der am besten die gleicbmäasige Widerstands- 
fähigkeit des Geleises in allen seinen Tbeilen gewährleistet; Stuhl - 
schienen und Vignoleschienen. lt) Querachwellen: Güte, Abmessungen, 
Abstände. E) Beschotterung: Art nnd AnsfUhrungabedingungen. 

II. Besondere Punkte des Geleises. Mittel gegen 
die Verlangsamnng der Schnellzüge und zur Vermeidung der StOsae 
hei Betahrung besonderer Punkte des Geleises (Krümmungen mit 
schwachem Halbmesser, lange Steigungen, Weichen, die gegen die 
Spitze befahren w erden, Uebergange in ScbieneubOhe, Dreh- 
brücken u. a. w.), 

III. Abzweigungen, Die günstigsten Baubedingungen 
für Abzweigungen bei SchneUzagalinicn zum Zwecke der vollständigen 
Vermeidung der Verlangsamnng; bessere Anordnungen für die 
Weichen und Straascnübergänge ; die wirksamsten Mittel znr Auf- 
rechthaltuug der Fahrgeschwindigkeit durch Beseitigung der Schienen- 
nberbChung in den Abzwciguiigs-Krümiuungen. 

IV. BauundPrüfungeisernerBrückeu. A) Welche 
Metallmengen sind auf Eisenbabnbrttcken verwendet oder zu ver- 
wenden, am in den verschiedenen Ländern den geltenden Vorschriften 
xn genügen? ß) Wie erfolgen bei den verschiedenen Eisenbahn- Ver- 
waltungen die erste und die wiederkehrenden Prüfungen der eisernen 
Brücken und welchen Wert haben diese Prüfungen? Welche Beden- 
tnug musa man diesen Prüfungen zntbeilen und kann man sie als 
eiu Versucbamittel betrachten, um die tluitsäcblicben Festigkeit*- 
bedingungeu nnd den Sicherheitsgrad der genannten Bauten festzu- 
stellen? 



! 2. Abtkeilung (Zug fb rderung und Werkstätten). 

V. Dampfkessel, Feuerbucbaen und Siede- 
rohre der Locomotiven. A) Dampfkessel uud Feuerbüchaen 
aus Stahl; Widerstandsfähigkeit im Dienst nnd Abnahmebe<liiigungeu 
der Kesselbleche. B) Siederobre ans Eisen; Mittel gegen das Lecken 
der Rohrwandungen. C) Schädliche Einwirkung des Speisewaasers anf 
die Dampfkessel und Siederohre; Reinigungsverfahren. Ii) Versuchs- 
aufgaben, betreffend die Dampferzeugnng, und zwar: Ergebnisse der 
SiederOhren nach ihrem Durchmesser, ihrer Länge, ihrer Bauart, 
ihrer Anordnung am Kessel nnd dam verwendeten Metall ; Versuche 
über den Einflute des Umfanges der Rauchkammer, sowie der ver- 
schiedenen Formen des Schornsteines und Fuiikenfänger*; Versuche 
über die verschiedenen Bauarten des Blasrohrs; Versuche über den 
Einflnss der Fahrgeschwindigkeit auf die Dampferzeuguug. 

VI. Schnellzugs-Locomotiven. Günstigste Dampf- 
maschine für grosse Geschwindigkeit ; Benützung hohen Dampfdrucks 
nnd Anwendung des Verbninigedaiikena; vervollkommnete Steue- 
rnngen und entlastete Schieber; Baabedingungen für Locomotiven 
welche die Grösse der auf das Geleise ausgeübten Kraftäuaserung 
vermindern; Einflnss der Verbundanordnnng in dieser Beziehung. 

VII. Schnellzug wagen. Personenwagen - Muster für 
Schnellzüge, die anf langen Strecken verkehren; bewegliches und 
festes Wagengestell; Vervollkommnung der inneren Wageneinrich- 
tung; verschiedene Heizungs- nnd Beleuchtungsarteu. 

Vni. Elektrische Zugförderung. Allgemeine Unter- 
suchung der elektrischen Zugförderung. 

3. Abtheilung (Betrieb). 

IX. Beschleu nigun g de r Güter he förd er ung. Ein- 
Auas der Beförderung» - Beschleunigung auf die Zugffrderungakoaten 
und die Ausnutzung des Fahrparka einerseits, sowie auf den Bestand 
der Falirborriehsmittel and festen Aulagen andererseits. 

X. Versehubdienar, A) Mittel zur Beaclilcnni^iing des 
Verschnbdienstes, sowie des Eiu- nnd Ansiadens der Güter; Anord- 
nung der Verschubbahnbttfe. B\ Verwendung mechanischer und elek- 
trischer Mittel beim Verschnbdienat 

XI. Signale. Neuere Vervollkommnungen der Blocksignal- 
Anlagen, besonders mit Rücksicht anf die billigere Herstellung; 
Tunnelaignale; Mittel zur Vermeidung von Znginsammenstiiesen an 
gefährlichen Punkten der SchneUzugalinien, falls aieh das Halte*igim! 

i ausgelöst hat; Ersetzung der Farbenaprache durch diejenige der 
; geometrischen Formen, um die in Folge der Farbenblindheit oder 
mangelnder Sehschärfe entstehenden Gefahren zu vermeiden. 

XII. Rollfuhrweaen. Einrichtung des Rollfuhrwesens zur 
An- and Abfuhr der mit der Bahn tu befördernden Güter von, bezw. 
nach der Wohnung. 

4. Abtheilung (Allgemeine Verwaltung). 

XIII. Diensteinrichtung. Diensteintheilnng der allge- 
I meinen Verwaltung and der ausführenden Dienststellen bei den Eisen- 
I bahnen der verschiedenen Länder. 

XIV. Schlichtung von Streitfällen. Schlichtung 
i der Streitfälle, die zwischen den Eisenbahn • Verwaltungen aus dem 

Güterverkehr entstehen. 

XV. Uhren zu 24 Stunden. Fortlanfende Stnndcuzählting 
in den Fahrplänen von 1 bis 24 und Tbeilnng der Ohr in 100 Grade; 
Stand der Frage; theilweise Anwendung in den verschiedenen Ländern ; 
Vortheile für das Publikum und für den Dienst : würde die Aendening 
der Uhr-Zifferblätter nüthig sein und wie raüaste sie bejahenden Kalls 
erfolgen ? 

XVI. Decimalrecbnung. Allgemeine Anwendung der 
metrischen Kintheilung bei den Bau- und Betrinbsreebnnngea der 
Eisenbahnen; Mittel znr Einführung der metrischen Gewichts- und 
Maaaeintlieilung in denjenigen Ländern, wo sie noch nicht ge- 
braucht wird. 

*>. A b t Ii e i I u n g (Kleinbahne tti 

XVII. Verkebraznbringer. Welche Mittel wenden die 
Verwaltungen der Hauptbahnen an, mu die Herstellung und den 
Betrieb der einmündenden Kleinbahnen zu erleichtern ? 

XVHI. Verpachtung dea Betriebes der Klein- 
bahnen. In welchen Ländern erfolgt die Verpachtung, unter welchen 
Bedingungen erfolgt sie und welchen Nutzen hat man nun daraus 
gezogen ? 

XIX. Heizhäuser der Kleinbahnen. Ist die Haupt- 
Locomotivstatlnn iu die Mitte oder an ein Ende der Bahn zn verlegen ? 

XX Bremsen der Kleinbahnen. Untersuchung der 
verschiedenen auf Kleinbahnen verwendeten Bremsen ; technische und 
SicherheiUbedingnngen. 

Die früher beschlossenen statistischen Angaben werden auch 
ferner gesammelt und sollen, wenn sich neue Folgerungen ans ibneu 
ergeben, seinerzeit wieder auf die Tagesordnung gesetzt werden. 
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AUS DEM VERORDNUNGSBLATT*: DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-B1. Nr. Ä3. Errichtnng einer Geschftftaabtbeili 



(iesehäft.abtheilnng für da* 
(Localbabnamt) Im k. k. 
im nnd bei der General-In- 



54. Erlaes der k. k. General-Inapectlon der «laterr. 
Bleenbahaen vom U7. April 1894, Z. 7561/11, 
«u die Verwaltungen aämttitltcher Privat- 
babnen, betreffend die KinfUbrnasr der mittel- 
europäischen Zeit Im Dleaate der auf dea 
BabnbOfen etablirten k. k. Poat- nid Tele- 
graphen-Aemter. 



LITERATUR. 

Die Dynamomaschine. Zorn Selbststudium für 
11 e chaniker, Installateur e, Maschinenschlosser, Mon- 
te n r e etc., sowie alaAnleitung znrAnfertigung von 
Dynamomaschinen, leiebtfasslich dargestellt von 
Prof. Wilhelm Bieean, K 1 e k t r i k e r. M i t »5 A b b i 1 .1 n n g e n. 
nnd Constrnetionszeicbnungen. Zweite, ver- 
mehrte Auflage. Leipzig, Verlag von Oscar Leiner. 
Mk. 9. So lange Uber eine Wissenschaft nur gelehrt« Bücher ge- 
schrieben werden, steht sie auf keinen gebietenden Standpunkte. 
Erst wenn sie populär verarbeitet wird ist dies eb Zeichen, das« 
sie aufhört, ein Uebeiingut enger Fachkreise an sein, and das* 
sie Einfluss auf die ganze Welt gewiunt. So ist es beute mit 
der Elektrotechnik. Sie ist eine industrielle Groesmacht geworden 
und bat sich ihre Populariairung erawnngen, denn nicht nur jeder 
„Gebildete* raus« einen Begriff haben von ihr, sondern was weit 
nothwendiger ist, die ungeheuere Ancahl von Personen, die nor eine 
gewerbliche Vorbildung besitzen und in Elektrotechnik arbeiten 
m flauen, wie Werkführer nnd deren Hilfskräfte in Fabriken und Werk- 
stätten, sowohl für Herstellung als zur Benützung elektrotechoischer 
Maschinen nnd Apparate, diese Personen dürfen keine Empiriker 
bleiben. Dies zu eorrigiren, bedarf es populär - wissenschaftlicher 
Werke Ober Elektrotechnik, die gegenwärtig in grosser Zahl er- 
scheinen, weil wirklich Bedarf danach ist und wen diese Diseiplin 
von einer Neuerung zw anderen hastet nnd täglich Fortschritte auf- 
weist. Die erste Auflage des vorliegenden Werkes ist im Jaul 1»W 
erschienen and die gegenwärtig« Auflage Ist auf den neuesten Stand- 
punkt gestellt. Das Buch ist schnell in die weitesten Kreise Jener 
gedrungen, die mit Dynamomaschinen za thun haben. Geschrieben 
ist es ausdrücklich, um den „Mitarbeitern in den elektrotechnischen 
lli!i.*gewerben. als: Mechaniker, Schlosser, Installateure, Monteure etc., 
sowie dem Laien nnd wenig Vertrauten mit elektrotechnischen Grund- 
sätzen, das Wesen und die Constrnction der dynamo-elektrUchen 
Matchinen klarzulegen*. Die hier genannten Wiasen»b?diiritigrii 
werden das Buch mit grossem Nutzen lesen nnd die wuseiuuhaftlicbe 
(irnndlage ihres Berufes erkennen lernen. Der in einer Polytechnik 
gebildete Ingenieur kann es zuweilen ebenfalls brauchen in anderem 
Sinne, nämlich zum Nachschlagen über irgend ein praktisches Detail 
der neuesten Dynamomaschinen. Denn es gibt in kurzer Beschreibung 
und äusserst deutlichen pernpceti tischen Figuren, Darstellungen aller 
jetzt gebräuchlichen Arten dieser Maschinen, von ihren Elementen 
begonnen, durch ihre Conatruetionsbedingirogen, bis au ihrer Voll- 
endung und Anwendung zn den verschiedensten üblichen Zwecken. 

Die Bogenlampe. Physikalische Gesetze, Func- 
tion, Bau und Constrnction derselben, für Me- 
chaniker, Installateure. Maschinenschlosser, Mon- 
te u r e etc., sowie als Anleitung tor Anfertigung 
von Bogenlampen, leicht fasslich dargestellt von 
Prof. Wilhelm Blioan, Elektriker. MitT4Abbildnngen 
nnd Constrnctionszeichnungen. Leipzig, Verlag 
von Oscar L e i n e r. Mk. 2. Für die Anordnung, Ausführung, den 
Zweck und die Ausstattung dieses Buches gilt wörtlich das oben, 
bei Beschreibung des Werkes über Dynamomaschinen von demselben 
Verfasser, Gesagte, nur betrifft dieser Zweck die Bogenlampen allein. 
Sie sind vollständig, dem neuesten Standpunkte der Wissenschaft 
entsprechend, dargestellt. Dieses nnd das vorige Werk ergänzen 
sich, sowohl in dem theoretischen wie angewandten Theile als Lehr- 
nud Hilfsbacher für alle in den Titeln und bei Beschreibung des 
Buches über Dynamomaschinen genannten Bernfspersonen. Wir 
wisseu es dem Verfasser Dank, daas er in beiden Werken jede Cora- 
plicatiun vermieden und Alles, was er gesagt und gezeichnet, su 
klar als möglich gegeben hat. M— a. 



CLUB-NACHRICHTEN. 



Zur Club- Excnralon am Sonntag dea 10. Juni l&«4 Wit 
alljährlich, veranstaltet der Clnfa faterr. Eisenbahn • Beamten auch 
heuer eine grössere Excursion, die den Theiluebmern nicht blas g*. 
nussreiche Stunden durch das Zusammensein mit zahlreichen Colleges 
and Berufsgenoasen verspricht, sondern auch eine Erweiterung de< 
Fachwissens durch Besichtigung einer neuen Bahn, welche eine sinn- 
reiche Schöpfung auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens vorfahrt 
und eine herrliche, durch den Schienenstrang schwer zn bewältigend 
Gegend durchzieht, zur Folge haben wird. 

Di« Eisenbahn, welche in Augenschein genommen werden oll. 
ist die schmalspurige Localbahn K ap f en be rg— A n - Seewieseg 
in Steiermark. 

Besonders bemerkenswert auf dieser Bahn sind die UmUäY 
vorrichtungen auf der Station Kapfenberg Localbahn (Stein« 
hof). und es ist für den Fachmann in hohem Grade von Interesse, 
zu sehen, wie hier die L'mladeschwierigkeiten bewältigt werden. Die 
Localbahn zweigt vou Kapfenberg ab und zieht in einer Längt 
von 23 km durch den ThOrlgraben aufwärts Ober S e e b a c h bis A t. 
Ihre Stationen und Haltestellen sind folgende: K ap f en be r g (SM- 
bahn), Kapfenberg Localbahn (Stebierbof), Winkel, Hanse n- 
bntte, Margaretheuhütte, ThOr 1, Aflenz, Wappen 
steinhammer, Hinterberg, Seebach— Turnau. An- 
Seewiesen. 

Die auch touristisch sehr wichtige Station Kapfenberg 
(481 m Uber dem Meere) ist eine hübsch gelegene Ortschaft mit 
1750 Einwohnern. An der östlichen Tbalscite stehen die Rninen tun 
Oberkaptenberg, eine der interessantesten alten Vesten des Landet, 
mit grossem, gut erhaltenen Burghof, Säulengängen, 
Brunnen aus dem Jahre 1100 und einem wappengeschmückten I 
saal. Etwas höher erblickt man die Trümmer dea ältesten Tbales 
der Veste, auf dem Gipfel die Loretto-Capelle mit Fahnen nid 
Turniersätteln des Ritters Wülfing von Babenberg. An der westlich« 
Thalseite mündet der ThOrlgraben, der aus dem Gebiete de* Hoth- 
schwabs herabkouimt. Durch diesen von Eisenwerken, Gypsstanifa 
und einzelnen Hofen belebteu romantischen Graben, durch wekto 
der Tbörtbach zur Mttrz hinabrauseht, an dem freundlichen Bs4t 
Steinerhof vorbei, mehrere Haltestellen paesirend, fnbrt die Bahn zw 
Station T h 0 r I (03» m), an der Einmündung des Ilgenbaebes in des 
Seebach. Hier steht die Barg Scbachenstein, 1405 vom Sanet Larc- 
brechter Abte zur Verteidigung der Strasse nach Matiazell erbant 
In TbOrl befinden sich mehrere Hüttenwerke, Von ThOrl, wo sich itt 
See- und Ilgenbach zum Thörlbach vereinigen, läuft die Bahn znuickit 
im Thal des Seebaches weiter bis zur Station Aflenz. Die Pom- 
Strasse verläset das Thal nnd zieht sich zur Ortschaft AfWat 
("65 in) hinauf, dem nauptorte des ganzen Thaies, mit einer Bterk- 
würdigen, 876 gegründeten Kirche und zwei alten gotbischen Marien- 
sänlen. Die Kirche besitzt ein schönes Altarblatt, einen Flugwaltu 
mit Scfanitzwerk und an der Aussenwand ein Bapbomet, ein Syoibil 
der Tempelherren. 

Aflenz, das sogenannte »steierische Davos". 136 m über «kr 
Thalsohle gelegen, gilt in neuester Zeit wegen seiner milden Winter 
als vortrefflicher Winteraufentbalt für Langenkranke. Die Erriehttiw 
eines Sanatoriums ist im Plane. Die Bahnlinie folgt dem Lanfe des 



et zur Station Seebacb- Turnau, paasirt die Ortscbift 
und erreicht die Endstation Au-Seewiesen. an <Ur 
Strasse von Allenz nach dem noch 7 Kilometer entfernten 

Das malerisch am Fnase des Seeberges gelegene 1 
Seewieeon (90H m> mit der uralten St. Leonhardskirche ist »1* 



in da 



Sommerfrische und als Standquartier für Ausflüge in die J 
gruppe sehr beliebt. 

Der Hochschwab (Gipfelhobe 3278 m), die 
gruppe im östlichen Obersteiermark, bildet einen mächtigen, 
Hauptmasse aus Hallstädter Kalk bestehenden, üö km langen «od 
3— Okm breiten Gebirgsstock, auf dessen höchster Erhebung sieb ei» 
Alpenpanorama von überraschender Grossartigkeit entrollt. 

Das Hochschwabgebiet zeichnet sich durch einen unglaublich* 11 
Beichthum an Gemsen ans, nnd in botanischer Beziehung Ut in 4er 
HociisCiiwabirrupiie das massenhafte Vorkommen des echten Speit' 
(Valeriana celtica) und der schönen, wildwachsenden Orchidee Frauen- 
schuh (Cypripedium calceolus) hervorzuheben. 

Aas dieser kurzen Schilderung des Excursionsgebietes i*t *" 
entnehmen, dass die Excarsion nicht blos für Fachleute anregen! 
sein wird, sondern auch Liebhabern einer schönen Gegeud einen »t>- 
genehmen Ausflug verspricht. Darum glauben wir alle Freunde de? 
lüuba zur Theilnahme an der Besichtigung der neuen Bahn nnd in 
durch dieselbe dem Schienenverkehr erschlossenen Gegend einlade» 
zu sollen. 

Das Excuraions-Ooinil* 
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Zu den letiten BeachlUnaen des niederoaterreichischen Landtagen in der Lnealbahnfrage. — Gegossene Locüinotivrahmen. 
Bauart Leun. - Teehniaclte Bundschan: Die grOiste Eisenbahnbrocke der Welt. Petroleumbeüsung der LocomotlTen. Langer'» 
rauchlose Looomotive. Oberirdische elektrische Bahn in Liverpool. Der Connelly'iiehe Tratnbahnrootor. RinenbabmmRllkk bei 
ehester im 8taate MaasachnaMte. Der Tioleytunnel in England. — Chronik : Peraonalnacfartchten. Traoerkundgebong fBr den 
General-Directtir Schiller. Betriebaergebnisae der Arader und danader Eiaenbahn-Actien-GeseUschaft fBr diu Jal>r 18fl3. Zog*- 



Terepatnugen im Apnl lft»4. Sonntagsruhe auf den deutlichen Elaenbahnen. — Aas dem Verordnungsblatt! dea k. k. Handel« • 
mmntennma. - Literatur: Elektrotechnikers üterarwehes Auakuntabüehlein. Ursachen der periodischen W^cunoth der Bisen- 
bahnen and Mittel in ihrer Behebung. Donaulahrt. G. Freytag's Touristen-Wau lerkurten Adrian BaJbi's Allgemeine Erd- 
besehreibnng. — Bcriehtigung. 6 



Zn den letzten Beschlüssen 

des 

niederöstcrreichisclien Landtages in der 
Local bahnfrage. 

Nachdem in den Landtagen von Steiermark, Böhmen 
und Galizien eigene Landesgesetze zur weiteren Aus- 
gestaltung des Localbahnwesens für die betreffenden 
Länder aufgestellt worden waren, hat auch der nieder- 
österreichische Landtag am 20. Mai 1893 einen Beschluss 
gefasst, mit welchen der Landes - Ausschuss beauftrajrt 
wurde, in der nächsten Session des Landtages den Ent- 
wurf eines Gesetzes, betreffend die Förderung des Eisen- 
bahnwesens niederer Ordnung in Niederösterreich vorzu- 
legen. Ein solcher Gesetzentwurf ist nun in der letzten, zu 
Beginn dieses Jahres abgehaltenen Session des niederöster- 
reichischen Landtages allerdings nicht vorgelegen, weil der 
Landes-Ausschuss zur Ueberzeugung gekommen war, dass 
die Grundlage für jede» auf das Localeisenbalinwesen be- 
zügliche Landesgesetz selbstverständlich das jeweilig 
geltende Reichsgesetz bilde, und dass also von der Ge- 
staltung dieses Gesetzes auch die Bestimmungen des 
Landesgesetzes abhängen. Weil nun aber die Regierung 
sich Tierzeit mit einer Reform des geltenden Reichs- 
gesetzes beschäftigt, so hielt es der Landes-Ausschuss für 
verfrüht und unzweckinässig, schon im gegenwärtigen Zeit- 
punkte den Entwarf eines solchen Landesgesetzes dem 
Landtage vorzulegen, und hielt es vielmehr für dringend 
geboten, die Schaffung des Reichsgesetzes abzuwarten. 

Andererseits hat der Landes-Ausschuss aber auch 
erkannt, das« jede diesbezügliche Arbeit in seinem Schoosse 
unmöglich sei, bevor der Landtag nicht seine grundsätz- 
liche Geneigtheit ausgesprochen, bezw. die Richtung an- 
gegeben hat, nach welcher eine solche Unterstützung vom 
Landtage gewährt werden will, so dass es also vor Allem 
notbwendig sei, dass der Landtag die Grundsätze an- 
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len ein solches Gesetz aufzubauen wäre. 



In der That hat nun diesmal der Landtag solche Grund- 
sätze aufgestellt, und behalten wir uns vor, seinerzeit bei 



| der Vorlage des Gesetzentwurfes anf denselben zurück- 
zukommen. Unter den diesbezüglich gefassten Beschlüssen 
des Landtages sind aber auch solche vorhanden, welche 
nicht blos für Niederösterreich von Bedeutung sind, 
sondern im Allgemeinen geeignet sind, das Localbahn- 
wesen wesentlich zn fördern. 

Es hat nämlich derniederösterreichischeLandtagunter 
Anderem anch erkannt, dass die beschleunigte Verhandlung 
des Handelsministeriums rücksichtlich der Localbahnen 
mit dem Landes-Ausschusse, sowie mit den Interessenten 
dringend nothwendip sei, und dass aus diesem Grunde, 
sowie wegen der wünschenswerten getrennten Behandlung 
der die Localbahnen betreffenden Agenden von den Ge- 
schäften bezüglich der bereits bestehenden grösseren 
Bahnen dieErri chtung einer eigenen Ab th eilung 
im Handelsministerium sehr nützlich wäre. Diesem 
Wunsche ist nunmehr, Dank der thatkräftigen Entschei- 
dung des jetzigen Handelsministers, welcher insbesondere 
dem Localbahnwesen seine vollste Aufmerksamkeit zu- 
wendet, Rechnung getragen worden, indem mit Allerhöchster 
Entschliessung vom 4. Mai 1. .1. die Errichtung einer 
eigenen Geschäftsabtheilung im Handelsministerium für 
das Localbahnwesen (Localbahnamt) mit zwei Bureanx, 
und zwar einem für die legislativ - administrativen, nnd 
einem für die technisch-commerciellen Agenden genehmigt 
worden ist. 

Der Wirkungskreis des legislativ - administrativen 
Bureau umfasst: Die legislativen Arbeiten, das Cocessions- 
wesen, die allgemeine Handhabung der Staatsaulsicht, 
societäre, finanzielle und alle sonstigen administrativ- 
juristischen Angelegenheiten in Bezug auf das Localbahn- 
wesen. Der Wirkungskreis des technisch - commerciellen 
Bureau, welches zugleich als selbstständige Abtheilung 
der General-Inspection der österr. Eisenbahnen fungirt, 
umfasst : 

1. Die Begutachtung einlangender Localbahn-Projecte 
in technischer und commercieller Hinsicht; 

2. die Vornahme von Tracirungsarbeilen, Aufstellung 
von General- und Detailprojecten auf Staatskosten, oder 



Digitized by Google 



- 198 - 



für Rechnung der Interessenten, soferne dies für erforder- 
lich erkannt wird; 

3. die Vornahme commereieller Erhebungen in Ver- 
bindung mit der Sicherstellung von Interessenten-Beiträgen 
und Aufstellung von Rentabilitäts-Berechnnngen ; 

4. die Aufstellung der technischen und tarifarischen 
Concessions-Bedingnisse ; 

5. die Einleitung der commissionellen Amtshand- 
lungen (Tracenrevision, Stationscommission, politische Be- 
gehung und Enteignungsverhandlung, technisch-polizeiliche 
Prüfung) ; 

6. die Intervention bei den vorgedachten Com- 
missioneu ; 

7. die Erledigung der Commissionsoperate in tech- 
nischer und conimereieller Beziehung; 

8. die Mitwirkung bei den Concessions- Verhandlungen 
für Localbahnen und hei den legislativen Actione» auf 
dem Gebiete des Localbahnwesens ; 

9. die Leitung und Ausführung des Baues von Local- 
bahnen, insoferne derselbe durch Staatsorgane erfolgt 
und nicht der Ueneral-Direction der österr. Staatsbahnen 
obliegt; 

10. die Prüfung und Genehmigung der Betriebs- 
vertrage für Localbahnen; 

1 1 . die Aufsicht und Oontrole (exeentiver Aufsichts- 
dienst) über Bau, Bahnerhaltung und Betrieb, inclusive 
Transportdienst nnd Tarifweseu der selbst st ändigen Local- 
bahnen und Kleinbahnen, insoweit solche nicht von der 
General -Direction der österreichischen Staatsbahnen ver- 
waltet werden; 

12. die Mitwirkung bei der Statistik der Local- und 
Kleinbahnen im Vereine mit dem statistischen Departe- 
ment des Handelsministeriums; 

13. die Antragstellung und Begutachtung behufs Er- 
lassung allgemeiner Normen im Sinne möglichster <Je- 1 
schäftsvei einfachling für den Bau und Betrieb, einschliess- 
lich des Tarifwesens der Local- und Kleinbahnen; 

l t. die Mitwirkung beim Vollzuge der auch künftig 
von den zuständigen Fachabtheilnngen der General- 
Inspection der österreichischen Eisenbahnen für das ge- 
sammte Eisenbahnwesen einheitlich zu behandelnden 
Agenden, als : Militär- und Fahrordnungs-Atigelegenheiten, 
( -onstructions-Typen der Fahrbetriebsmittel, Kesselproben, 
technisch-polizeiliche Prüfung der Locotnotiven und der- 
gleichen. 

Mit der Errichtung dieses Localbahnamtes ist nun- 
mehr eine Stelle geschaffen, durch welche eine syste- 
matische Ausgestaltung der Local bahnnetze ermög- 
licht wird und durch welche namentlich so mancher 
unnützer Aufwand an Zeit und (Jehl, der bisher in gar 
vielen Fällen schon lediglich durch die kostspielige Aus- 
arbeitung ungeeigneter Projecte verursacht wurde, erspart 
werden wird. 

Die Schaffung einer solchen eigenen staatlichen 
("entralstelle für das Localbahnwesen hatte auch schon der 
nied.-iiisteireichische Latides-Ausschuss in seinem Berichte 



vom 3. August 1893 hervorgehoben, in welchem er seine 
Anschauungen Uber die sicherzustellenden, bezw. neu ein- 
zuführenden Erleichernngen und Zugeständnisse in Bezug 
auf Vorbereitung, Anlage und Betrieb von Local- nnd 
Strassenbahnen dem Handelsministerium bekannt ge- 
geben hat. 

Es ist unleugbar, dass das Localbahnwesen im 
stetigen Aufschwünge begriffen ist und dass sich das- 
selbe allmählig zu einem selbstständigen Zweige dw 
staatliehen Lebens herausgebildet hat, dessen Bedeutung 
heutzutage wohl von keinem der massgebenden Factoren 
mehr unterschätzt wird. Es liegt in der Natur der Sache, 
dass zwischen Localbahnen und Hauptbahnen, nach jeder 
Richtung ihrer Entwicklung und Bethätigung hin, grosse 
nnd wesentliche Unterschiede bestehen, welche folgeweise 
auch eine ganz verschiedene Bctirtheilung und Behandlung 
dieser beiden Gebiete erfordern. Sind ja doch schon im 
Laufe der letzten Jahre wiederholt Unzukömmlichkeiten 
zu Tage getreten, welche sich daraus ergeben haben, dass 
Localbahnen und Hauptbahnen demselben Bereiche einer 
und derselben verwaltenden staatlichen Centralstelle an- 
gehört haben. Als Folge dieser Verhältnisse hat sich die 
Notwendigkeit ergeben, die Agenden dieser beiden Ge- 
biete auch in der staatlichen Verwaltung von einander 
zu trennen, und hat damit der Handelsrainister eine Maß- 
regel von ausserordentlicher Wichtigkeit und Ersprieß- 
lichkeit getroffen. 

Ein anderer Beschluss des niederösterreicliischen 
Landtages, welcher eine besondere Beachtung verdieni, 
ist der, dass der Landes- Ausschuss ermächtigt, bnv 
aufgefordert worden ist, einen Fachmann vorerst in pro- 
visorischer Eigenschaft in den Landesdienst aufzunehmen, 
demselben die geeigneten Hilfskräfte und gleiche Eigen- 
schaft zuzuweisen und in der nächsten Session Vorschläge 
zur definitiven Organisation eines Landes-Eisenbahnanites 
vorzulegen.*» 

Zur C'reirnng eines solchen Landes-Eisenbahnamtes. 
welches anzweifelhaft in den übrigen Ländern Nachahmung 
finden wird, hat. sich der niederösteireichische Landtag 
zunächst durch das Beispiel von Steiermark veranlass! 
gesehen, wo bekanntlich ein solches Landes-Eisenbajinamt 
schon geraume Zeit besteht, dessen Organisation sirli 
ganz ausserordentlich bewahrt hat. Es möchte deslial' 1 
hier am Platze sein, einiges über die Organisation dieses 
in Steiermark bestehenden Amtes hervorzuheben. 

Die Beamten des I<andes - Eisenbahnamtes sind, mit 
einziger Ausnahme des definitiv angestellten Dircctors**), 



*) in Ansfohrnng diese. Beschlüsse« hat der DiederiStferreichiirfif 
Land«*-Aas»chuin den bisherigen Ober - Ingenieur der k. k. foterr, 
Staatsbabnen, Leo Webe r. zum pru»i«orhidien Direcwr dei niedef- 
österreiebischen Landes- Eisenbahnlinie* bestellt. 

Dieser Direclor, Ministerialrat!! Carl Wnrmb, ist nnter- 
dessen ab* Gvueral - Inuyector de« österreichischen Localbahnwcjfln 
and Ccin»uleut de* Ilandelsminister« in technwebcomiuercielleii An- 
gelegenlieiteu des Localbahnwesen» iu da» HandelsminUteriimi ^ 
rufeu nnd «um Vorstande des r«"»-»"-»' - ™»»»™»« »nreaa J''< 
Loealbahdamtcit bestellt worden. 
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Mos provisorisch angestellt. Sie werden über Antrag des ] 
Direktors durch den Landes-Ausschuss mit gegenseitiger, 
in den einzelnen Fällen vei-schieden bemessener Kündigungs- 
frist berufen ; das Decret wird in Form eines Briefes de» I 
Directors (gebüreufrei) ausgefertigt. 

Das Eisenbalinamt ist, wie die Baukanzlei eines 
grossen Unternehmens, mit minimalen bureankrntischen 
Können nnd weitester Berücksichtigung des mündlichen 
Verkehres nach kaufmännischen Gesichtspunkten organi- 
sirt, und nicht nur nach der sachlichen, sondern auch nach 
der formellen Seite der Oeschäftsfühiung (eigene Regi- 
stratur, eigenes Einreichungsprotokoll) möglichst selbst 
ständig gestellt. Zur Bestreitung der laufenden Auslagen 
bekommt es monatliche, vom Landes-Ausschusse jeweilig 
nach ihrer Höhe bestimmte Anweisungen. 

Die meritorische Prüfung der Rechnungen, sowie 
die gesammte Verrechnung überhaupt (auch die Betriebs- 
rechnung) besorgt das Eigenbahnamt selbst, und zwar 
streng nach kaufmännischen Grundsätzen. Die Landes- 
Buchhaltung hat nur die formelle Ueberprüfung durch 
einen vom Eiseiibahnamte gezahlten Beamten zu be- 
sorgen, und zwar nach der Kameralistik. 

Die Cassagebahrung fuhrt das Landes-Obereiimehmer- 
arat ebenfalls durch einen vom Eisenbahnamte gezahlten 
Beamten. Die Verbindung zwischen der kaufmännischen 
Buchführung des Eisenbahnamtes und der kameralistischen 
Verrechnung der Landes-Buchhaltung wird durch Aus- 
woise des Eisenbahnamtes hergestellt. 

Da die Kosten des Eisenbalmamtes aus den Bau- 
conti, eventuell für grosse Auslagen aus den Betriebs- 
conti bestritten und in die einzelnen Voranschläge ver- 
hältnissmässig bestimmte Summen für „Centralleitung" 
eingestellt werden, so wird für das Amt als solches kein 
eigener Voranschlag gemacht. Auch für das Landesbudget 
wird kein Voranschlag gemacht, sondern nur nachti-äglich 
ein Rechnungsabschluß gemeinsam mit der Buchhaltung. 

Der Umfang der Thätigkeit des Landes-Eisenbahn- 
amtes wechselt je nach Anzahl und Grösse der im Bau 
befindlichen Linien. 

Grundlegend für die ganze Action des Eisenbahn- 
amtes und geradezu unerläßliche Voraussetzung für eine 
erspriessliche Thätigkeit desselben war die Aufstellung 
und Einhaltung eines bestimmten, systematischen Pro- 
grammes für die auszuführenden Linien. 

Das Eisenbahnamt führt die Geschäfte der einzelnen 
Linien weiter. Gesellschaften sind bis jetzt noch keine 
gegründet, worden. Auch mit der Hilfe von Bezirken wur- 
den Linieu gebaut, ohne dass eine Gesellschaftsbildung 
sich als nothwendig erwiesen hätte. Kür den Fall einer 
Gesellschaflsbilduug köunte sich der Landes-Ausschuss 
immer die Majorität dadurch sichern, dass er das ganze 
Prioritätencapital in der Hand behielte. 

Um zur Entscheidung über die Frage der Heran- 
ziehung des Localeisenbahnfondes zum Baue einer pro- 
jectirten Linie zunächst eine Uebersicht zu gewinnen, 
wird durch das Eisenbalmamt. und zwar gewöhnlich unter 



Mitwirkung der commerciellen Abtheilung einer benach- 
barten Bahn, eine Rentabilitäts-Berechnung aufgestellt und 
dem Landtage vorgelegt, welcher sich dann ein Urtheil 
ül>er die Wahrscheinlichkeit der Verzinsung zu bilden 
hat. Jeder vom Eisenbahnamte geführte Bau hat ein be- 
sonderes Rechnungsconto. Intercalarzinsen gehöre« zum 
Banconto. Der Abschluss wird für den Tag derBetriebs- 
eröffnung gemacht; der Bauconto bleibt noch ein Jahr 
nach der Betriebseröffnung ollen. 

Was das im § 4 des Gesetze« geforderte Minimum 
der Beiträge (ein Drittel des Gesammterfordernisses) be- 
trifft, so betragen diese bei vielen Bahnen sogar die 
Hälfte des Gesammterfordernisses und mehr. 

Selbstverständlich kann diese Gesetzesbestimmung 
durch einfachen Landtagsbeschluss nicht geändert werden. 
In indnstriereichen Gegenden würde wohl auch weniger 
als ein Dritt heil genügen. 

Was die Beiträge der Bezirke, Gemeinden u. s. w. 
betrifft, so sind dieselben eventuell im Wege der poli- 
tischen Execution hereinzubringen. In einem Falle hat 
der Landtag schliesslich Raten bewilligt. 

Hinsichtlich des Banes ist Folgendes zu bemerken. 
Es wird nicht in Regie gebaut; die Arbeiteu werden 
nach Einheitspreisen im Kleinen, und zwar mit Bevor- 
zugung kleiner Unternehmer vergeben. Unerlässliche Vor- 
aussetzung hiefür ist das Vorhandensein eines Pei-sonales 
im Eisenbahnainte, welches genug praktische Erfahrung 
besitzt, um im Bedarfsfalle — wenn nämlich der kleine 
Unternehmer in die immerhin mögliche Lage kommt, den 
Bau nicht zu Ende führen zu können — auch in eigener 
Regie weiter zu arbeiten, also ein Personale, welches zu 
disponiren versteht. 

Selbstverständlich sind dann auch die Entlohnungen 
eines so verwendbaren, geschulten Personales entsprechend 
hohe fl. :500 bis 600 monatlich, überdies Remunerationen. 

Die Geldgebahning im Eisenbahuamte ist, den un- 
abweisbaren Bedürfnissen dieser Organisation entsprechend, 
so eingerichtet, dass kein Unternehmer auf Geld zu 
warten braucht. Die Anweisung schreibt der Director; 
dieselbe wird von zwei Landes- Ausschüssen unterschrieben 
und in der Buchhaltung vorgemerkt. Nur solch' eine 
expeditive Behandlung der der Geldgebahrnng ermöglicht 
es, kleinere Unternehmer heranzuziehen und billig zu 
bauen. 

Ein Bauvertrag wird nicht gemacht, sondern 
werden Offerte eingeleitet. Der Offertverhandlnng wird 
ein vom Director des Eisenbahnamtes selbst gearbeiteter, 
von der Voraussetzung des Banes in eigener Regie aus- 
gehender Voranschlag zu Grande gelegt. Nahezu immer 
werden Einheitspreise als Grundlage der Verhandlung 
angenommen. Eine Pauschalsumme wird erst dann ver- 
einbart, wenn das Project fertig und die Höhe seiner 
Kosten nach Einheitspreisen bekannt ist, 

Die Verhandlungen mit den Interessenten werden 
an Ort und Stelle durch Vertrauensmänner (Bezirks- 
obmäuner, Bürgermeister von Hanptorten etc.) gefühlt. 
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Die Form der Verhandlung, ebenso die Form der abzu- 
gebenden Erklärungen werden im voraus vom Eisenbahn- 
amte vorgeschrielien. Eine persönliche Intervention der 
Referenten im Landes-Auaschosse kommt nur beim Auf- 
treten von Schwierigkeiten im Gange der Verhand- 
lungen vor. 

Immer findet aber die persönliche Intervention des 
Referenten und des Directors bei der Tracenrevision, 
mindestens die des Directors bei der politischen Begehung 
statt. Die Genehmigung beim Ministerium wird durch den 
Landes-Ausschuss bewirkt. Abschlnss von Lieferungen und 
alle technischen Arbeiten sind Sache des Eisenbahn- 
amtes. 

Neben diesem Eisenbahnamte besteht noch der 
Eisenbahnrath, welcher jedoch in keinem officielleu 
( ontacte mit dem Landtage steht ; er ist nur ein begut- 
achtendes Organ, welchem gegenüber der I^andes-Ausschuss 
sich volle Freiheit seiner Erschliessungen gewahrt hat. 
Von der grössten Bedeutung ist der aus dem Eisenbahn- 
rathe hervorgegangene, derzeit aus einem Juristen, einem 
Kanfmanne und einem Techniker bestehende ständige 
Beirath. Er wird in allen wichtigen Fragen zu Rathe 
gezogen, theils durch mündliche gemeinsame Beratbung, 
theibj durch Mitthelluug der Geschäftsstücke im Einsichts- 
wege; in seiner Autorität findet das Eisenbahnamt den 
kräftigsten Rückhalt für seine vielumfassende, verant- 
wortungsvolle und erspriessliche Thätigkeit. 




Bauart Lents. 



Vnm Herrn Civil-Ingenleur Lentz in Düsseldorf ist 
uns folgeude Mittheilung zugegangen. 

Die vi.ii dem Civil - Injreiiieur G. I< e. n I z in Düsseldorf 
entworfenen und von der GuHsatahUahrik Friedr. Krupp in 
Husen in letzterer Zeit in den Verkehr gebrachten Slahlfonu- 
guss-Locomotivrahmen bilden wegen ihrer grossen Vorzüge 
eine hochinteressante Neuerung ini Bau der Locomotiven und 
haben das grinste Interesse bei den Eisenbahn • Technikern 
aller Länder gefunden. 

Zu denjenigen Reparaturen an Locomotiven, die den 
Eisenbahn - Werkstätten grosse Kosten verursachen und viel 
Zeit in Anspruch nehmen, gehören die in grosser Zahl vor- 
kommenden Kahmenhrüchc, welche die Außerbetriebsetzung dor 
betreffenden Locomotive für längere Zeit zur Folge haben. 

Bisher wurden die Locomotivrahmen in Europa fast all- 
gemein aus durchgehenden, mit den erforderlichen Aus- 
schnitten u. a. w. versehenen BUchplatteu hergestellt, welche 
das Annieten vieler Winkeleisen, Federstiftführungen, Feder- 
gehitngohaltern, Anschrauben von Gleilbackmi u. b. w. er- 
forderlieh machen. Diese Kähmen besitzen zwar in der Ver- 
ticalebene ein ziemlich grosses Widerstandsmoment, doch ist 
dasjenige in der Hori/.ontalebene viel zu gering, da spccieH 
bei Locomotiven mit anssenliegenden Cylindem, die durch den 
Hebelarm von Mitte Cylinder bis Ualnucituiittel am Kähmen 
wirkenden Korizontalkritfte das Bestreben haben, den Rahmen 
zwischen Tieibathsbüehsc und Cylinder hin- und herzubiegen, 
bin derselbe bricht. 

Die ebenfalls hiednreh hervorgerufenen Lockcrmitren der 
Cylinder sind bei vielen Maschlnentypcn ein bekanntes l'-ebel. 



Die cur Versteifung der Kähmen üblichen Horizonul- 
vcrgtoifungsplattcn sind im Allgemeinen ungenügend und lockern 
sich, es werden deshalb mit Vorliebe sogenannte Kesseltrager 
angewendet, welche den Zweck haben, den Kähmen mittelst 
des Kessels steif zn halten, doch wirkt dieses wieder schäd- 
lich anf den Kessel und ist dl« Beanspruchung denselben durch 
diese Rahmensteifen oft eine derartige, dass seine I«obcns- 
duuer auf die Hälfte verringert wird. 

Ein weiterer Umstand, der häutig die Ursache zu wieder- 
holten Rahmenbrüchen gibt, ist in der Construction der bis- 
her üblichen Achsgabelhalter zu suchen, bei welchen im All- 
gemeinen der Vorwurf gerechtfertigt erscheint, dass auf die- 
selben nicht die erforderliche Sorgfalt verwendet wird und 
dass deren Detail-Constroction noch sehr viel zu wünschen 
übrig lltsst. Für den Kähmen ist es äusserst nachtheilig, das« 
die Achsbuchsen mit der Zeit in ihren Führungen und die 
Achsschenkel in deren Lagerungen Spielraum erhalten, in 
dessen Folge sie alsbald zu klopfen beginnen, welche« bei sehr 
vergrößertem Spielraum sogar zu Rahmenbrüchen über den 
Aclwgabelausschnitten Veranlassung gibt. Dergleichen Hin- 
und Herbiegen wird im Weiteren leicht dadurch verursacht, 
dass die Kuppelstangenlitngen zuweilen verspannt werden und 
dann ein Hämmern der Achsbuchsen auf den Gleilbaeken her- 
vorrufen, bei ungenügender Grösse des RahmenquerschnfUcs 
über den Achsbüchsen oud ungenügender Grösse der Anlage- 
fläcben des Achsgabelhalters Einbrüche und Bisse des Rahmeu* 
unbedingt zur Folge haben müssen. 

Man hat diesem letzteren l'ebelstande schon dadurch n 
begegnen versucht, dass man geschlossene Acksbücksgleitbackts 
anwendete, die aus hartem Stahl bestanden. Wegen der It- 
gleichbeit der Elaslicität dieses Materiales gegenüber derjeiüp-a 
der Kahmenplatteu ist jedoch dieser geschlossene Ach^gabr'i- 
halter keine eigentliche Verstärkung im Sinne des Wortes, 
da er in Folge seiner geringeren Elast icität fast allein Ueu 
Druck aufzunehmen hat und bei einem Bruche desselben aneb 
unbedingt den Bruch des Kahmens zur Folge haben muss. 

Bei englischen Locomotiveu werden oft die geschlossenen 
Gleitbacken nach unten verlängert und durch starke Bolzen 
verbunden, wobei besonders geformte Stebmllen ein zu feste* 
: Anziehen verhindern. — Diese Construction ist solid und 
leicht in gutem Schiuss zu halten, jedoch kann den Bolzen iui 
Gewinde nicht genfigender Querschnitt gegeben wurden, sodass 
dieselben durch die grosse Anspannung nud Scliläge sieh ver- 
längern nnd schliesslich reissen. 

In den Eisenbahn • Reparatur • Werkstätten sind die 
Rahmenbreite fortwährende Bekannte, beispielsweise haben 
die preussischen Eisenbahn-Directiouen eine grosse Anzahl von 
Normal-Güterzugs- und Pcrsonenztigs-T.ocnmotiven im Betriebe, 
die nach kürzerer Inbetriebsetzung Bi flehe im Ausschnitte über 
der Vorderachse und im Treibaihsau&schnitte aufweisen, von 
den Tender-I.ocomotiven haben die meisten derselben Rahinen- 
briiehe aufzuweisen, deren Kähmen dann durch beiderseitig 
> aufgelegte Blechplatten gefleckt werden. 

Diese Brüche entstehen offenbar durch die combinirt« 
! Wirkung der Horizontal- und Vcrticalkräfte, die ein fort- 
währendes Hin- und Herbiegen der Rahmen in beiden Rich- 
tungen bewirken und so den Bruch unausbleiblich zur Folgt 
haben müssen. 

Bei langen Locumotiven ist ein fernerer, das Brechen 
der Rahmen verursachender Grund der, dass dieselben wegeu 
zu geringen Widerstandsmomentes Uber den Achsbuchsen beim 
Hochnehmen der I.ocomotive brechen müssen. 

Aus Vorstehendem resultirt, dass unsere bisher übliche 
LueoraotU rahmen zur Vermeidung der genannten t'ebelstäiidt 
ein etwas grösseres verticalcs nnd wesentlich grosseres hori- 
zontales Widerstandsmoment und grosseren Querschnitt über 
den Achsbüchsen haben sollten, und dass die Achsrabtlh.ilt'i 
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wesentlich in der Constmction verbessert, die Anlageflächen 
und der Querschnitt derselben vergrössert und die Nachstell- 
vomchtung bequem sein m Oasen. 

Die nach den Entwürfen des Civil-Ingenienrg (i. Lentz 
in Düsseldorf hergestellten Loconwtivrahraen ans Stehlformguss 
vermeiden die vorgenannten Uebelstände und sind derart con- i 
strwirt, dass Brüche und Risse gänzlich ausgeschlossen er- 
scheinen. Dieselben t>ind bereits für olnigo Bahnen Deutsch- 
lands, bezw. Nordamerikas ausgeführt. Das fttr letztere ver- 
wendete Material ist Krupp'scher basischer Siemens - Martin- 
Stahlfortngus*, welcher sich durch grüsste Weichheit und Dehn- 
barkeit aaszeichnet ; dasselbe besitzt eine Festigkeit von etwa 
40 kg-pro mm 1 , 60 > Contraction, 19 kg Elasticität pro mm 3 und 
ist absolut spannungsfrei, indem die Gunsstücke langer«' Zeit 
geglüht sind. Die Haupteigenschaft dieses Materiales besteht 
darin, das* die Gussstiicke nicht brechen, sondern bei über- 
mässiger Beanspruchung • nur deformirt werden. 

Das Widerstandsmoment dieser Rahmen in der Vertical- 
i'bone ist mindestens doppelt m gross, als dasjenige der bis- 
her üblichen Plattenrahmen, wahrend dasjenige in der Huri- 
zontalebene vier- bis sechsmal so gross ist als früher und der 
Querschnitt Uber den Achsbuchsen um etwa 50 X vergrösserl 
ist ; hiebei ist das Totalgewicht der derart verstärkten Stahl- 
formgnssrabmen geringer als dasjenige der bisher üblichen 
Rahmen. Im Weiteren sind die Achsgabelhalter so conslroirt, 
dass sie sich bei der geringsten Lockerheit leicht und genau 
wechseln lassen. 

Um die Vorzüge der Stahlforaigussrahineu naher zu er- 
läutern, sei beispielsweise auf die Constmction des Stablform- 
rahmens der preußischen Xormalgnterzugs - Locomotive hin- 
gewiesen, ans welcher hervorgeht, das« bei 25 mm Platten- 
starke desselben das verticale Widerstandsmoment über den 
Arnwbnrhsen statt 497 nun 102(1, also 2 4 mal so gro« 
wird, das horizontale Widerstandsmoment wird dagegen von 
33' 3 auf 144, also anf das 4'3faehe erhöht. Die Rahmen wer- 
den dadurch in der Horizontalebenn so steif, wie die in 
Amerika üblichen stabförmigen Rahmen. Der Rabmennuerschnitt 
wird von 80 auf 130 cm s , also um 62* vergrössert. 

Hinsichtlich der Achsgabelhalter sei erwähnt, dass die- 
selben jetzt an der schwächsten Stelle 22'6 cm 2 Anlagefläche 
besitzen. Nach neuer Constmction erhält der Achsgabelhalter 
18 cm 2 Anlageiläche; es ist also letztere mehr als verdoppelt, 
dabei ist aber bei dieser Constmction der Achsgnbelhalter 
leicht nachstellbar, bei alter Constructioii jedoch nur mit 
gTösstcr Schwierigkeit wieder passend zu machen. 

Die Achsbiich.skeilstellunjr wird in bisheriger Weise au- 
gebracht und bleibt es überlassen, ob die angegossene gerade 
Stahlbacke direct zur Führung der Achsbuchse verwendet wird, 
oder ob man auf diese Flüche noch ein« gehärtete Stahlplatte 
von etwa 10 mm Starke mit übergreifenden Kauten aufschraubt 

Der Stahlformrahmen wird iu solcher Weise construirt, 
das« er möglichst auf der äusseren Seite und der Oberkante 
gehobelt wird und man auf diese Weise eine absolute Sicher- 
heit für dieses Material erhält. Etwaige *>nst angenietete 
Winkeleisen werden durch angegossene Rippen ersetzt und 
werden alle sonst angenieteten oder angeschraubten Theile, wie 
Federstiftfühningeu, Federgehängehalter mid Führungen u. s. w.. 
direct am Ralunen angegosseu. 

Vorstehend beschrieben" Stahlfornigussrahmen bieten 
gegenüber den bisher üblichen Plattem ahmen nachstehende 
Vorzüge : 

1. Absolute Sicherheit gegen Rnhnienbrüchc vermöge 
ihrer grösseren Widerstandsmomente, sowohl in der vertiealen 
als der horizontalen Ebene. 

2. Fortfall von Kesseltragertl (Kahmeiisteifi n) und dadurch 
Schonung der Locouiotivkessel. 



3. Vermeidung der Lockerung der Cylinder aus den- 
selben Gründen. 

4. Vermeidung des Auseinanderfederns der Achsgabeln 
vermöge der grösseren Anlageilächen der Achsgabelbalter und 
bequeme Nachstellbarkeit. 

5. Grössere Solidität und geringere Reparaturbednrftigkeit 
in Folge der Herstellung der Rahmen ans einem Stück. 

6. Geringeres Gewicht der Stalilformraluiieu, trotz 
grösserer Widerstandsfähigkeit und Solidität. 

7. Vereinfachte Montage der Locomotive. 

8. Grössere Betriebssicherheit. 

9. Bessere Ausnützung der Locomotiveu, da dieselben 
nicht zur Reparatur dem Betriebe entzogen werdeu. 

Anf der Weltansstellung in Chicago erhielt die Finna 
Krupp für ausgestellte Stahlfortnrahmen eine Auszeichnung 
zuerkannt. 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Di« grnsste RUeabakabrflcke der Welt. Am 10. Mai 
l erfolgte in Anwesenheit de» liaudirectors der österreichischen Staate- 
bahnen, Hofrath*» von Bischoff, die SchlBsBstcink'iruug in das 05 m 
weite Gewölbe der EisenbahnMlcke über den Pruthfluss bei JareaKze , 
einer Station der im Bau begriffeneu SUiaislnihulinie StanUlau — 
Woronienka. Zwei Tage vorher war das 4fc m weite Gewölbe der 
Brücke bei Jauma geschlossen worden. Die Brneke bei Jareracze 
I ist die weitest gespannte gewölbte Eisenbrücke der Welt und nimmt 
daher nicht blas das Interesse der Techniker, sondern anch weiterer 
Kreise in Ansprach, weshalb einige Angaben Uber diese Brücke, so- 
wie Ober die Brücke bei Jarno* nachstehend mitgetheilt werden. 

Die BrQcke bei Jareiueze, für welche General • DirectionBrath 
Ludwig Huss das Projeet entworfen hat, umfasgt eine Spannweite 
von 65 m und die Brücke hei Janina von 48 m, bei einer Liebth»be 
von 28, bezw. 17 m über dem niedrigsten Wasserstand. Die 
Scheitelatärke des ans Quadern iusjrcfuhrtön Qewölbes ist 2-1, bezw. 
1-7 m, die Starke am Kämpfer beträgt 3-1, beaw. 3-8 m. Das Bau- 
material ist eiu vorzüglicher Sundstein- Die Brücke bei Jaremcze 
wird hinsichtlich der Spannweite nur von dem dabin John-Aquäducte 
bei Washington, dessen Gewölbe 671 m Spannweite hat, nbertroffen, 
während die bisher grtfaste gewölbte Bsenbabnbrikke, der Pont de 
Lavaur, 61-Ö m Spannweite hat. Der Bau dieser Brucken ist noch von 
einem anderen (iesichtspnnkt bemerkenswert. Anf Grund einer von 
dem Baudireotor Hofrath von Bischoff seinerzeit aufgestellten Nonn 
werden bei den von der General - Direktion der Staatababnen durch- 
geführten Banten eiserne BrBckea nur mehr dort angewendet, 
wo dies durch die HShenverb&ltnisse bedingt ist und eine gemauerte 
BrQcke nicht hergestellt werden kann. In Folge dieser Norm, welche 
sowohl der Sicherheit des Verkehrs als ökonomischen Erwitgungen 
Rechnung trägt, wurden auch bei den neueren Bahnbaaten, insbe- 
sondere bei der Linie Herpel je- Tri*« t, bei der Böbmwch-iiiiih rhtchen 
TransrersalbBhn nnd jetzt bei der Linie Stanislau— Woronienka 
durchwegs gemauerte Brucken ans Bruchsteinen hergestellt. Eines 
der hervorragendsten Objecte in dieser Beziehung ist die Brücke 
bei Jaremcze, welche nicht nur die grösste gemauerte Brücke in 
Oesterreich, sondern nberhanpt der Welt ist und deren Ausführung 
dem österreichischen Technikerstande snr hohen Ehre gereicht. 

Petroleum Ii elznng der Locomotlven. Die Beheizung der 
Locomotiven mit Petroleum, welcher in Rassland schon seit Jahren 
grosse Aufmerksamkeit geschenkt wird, gewinnt dort immer mehr Um- 
fang und wird neaestens berichtet, das* anch anf der Baltj^hen Hahn 
(Petersburg- -Reval) die Frage der Beheizung der Locomotiven mit 
Petroleum definitiv entschieden sein soll nnd zum Bau der erforder- 
lichen riesigen Petrolenmreservoire in allernächster Nähe geschritten 
werden wird. Auf der Baltischen Linie werden in Reval, Wasenberg. 
Narva, Oatschin* nnd Petersburg Reservoire angelegt, die im ganzen 
eine Million Pnd zu fassen im Stande sind. Die Vortheile der Petto- 
lenmbeizung fallen bei näherer Betrachtang sofort in s Auge. Vor 
allen Dingen fällt die Kohleulieferung ans dem Auslande weg nnd 
nur inländisches Product kommt zur Anwendung. Die mit Petroleum 
gehehlten Locomotiven geben nur wenig Ranch, eine Annehmlichkeit, 
die von den in der Nähe der Bahn liegenden bewohnten Oertlich- 
keiten nicht hoch genug geschätzt werden kann. Praktisch wertvoll 
erweist sich diese Neuerung auch für das Anheizen der I^oeomotiven. 
Während bei der gegenwärtigen Beizmethode das Anheizen der Loco- 
motive mindestens anderthalb Stunden beanspruchte, kann die An- 
heizung mit Petroleum in 15 Minuten erfolgen. Oekonomisch erweist 
sich letztere Metbode hinsichtlich der Koblenaufladearbeiter. die bei 
der Heizung mit Petroleum total wegfallen ; allein auf der Baltischen 
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Bahn »oll hiedureh ein Ersparnis von etwa 18.000 R. jährlieh er- 
zielt werden. Da «eitert« der Krone nunmehr grosse Bahnstrecken 
betrieben werden nnd die Loeorootiven derselben alle mit Petroleum 
geheizt werden sollen, gedenkt man, eine centrale Petroleum- 
exploitation, wo gehörig, seitens der Begiernng anzulegen, wodurch 
die Kosten der PetrolettmÜefenmg »ich bedeutend vermindern werden. 
Der grösste Vortbeil aber dürfte durch diese Neuerung dem Bestände 
der Wälder erwachten, die trotz der Kohle noch alljährlich ein 
grosses Quantum ihre« in wirthschafllicber Beziehung durchaus 
schonungsbedürftigen Materialea hergaben. 

Ob die Petroleuinheizung gerade Hafenbahnen, wie die Baltische 
Bahn, besonder« zn empfehlen ist, mochte vom Standpunkte des 
Handelsverkehres noch di«cntabel sein. Die Ostseehäfen sind Export- 
hltfen, daher suchen die Dampfer, die den Verkehr mit England nnd 
so weiter unterhalten, nach Frachten dorthin. Finden sie solche, so 
vermögen sie die Exportgüter billiger zu befördern, als wenn sie mit 
der Exportfracht allein beide Touren bezahlt machen müssen. Ein 
solche» Transportgut, das als Ballast mitgenommen wurde und 
immerhin noch einen kleineu Fracbtgewinn abwarf, waren die eng- 
lischen Kohlen. Fallt dieses Transportgut fort, so werden die Export- 
gitter den Ausfall zn decken haben. Diesem Nachtheil gegenüber 
scheint der Vortheil, daas .nur inländisches Product zur Verwendung" 
kommt, von zweifelhaftem Werte. 

Langer'* rauchlose Locomotive. Kürzlich haben auf der 
Kurdwestbahn im Beisein von zahlreichen Eiseubstiuinchmiinncrn 
Probefahrten mit dem Tora Ingenieur Langer in Locomotiven an- 
gebrachten Rauchversehnings • Apparate stattgefunden, welche nach 
der Aussage der Augenzeugen von bestem Erfolge begleitet waren. 
Der Apparat fungirt ohne jegliche Ranch- nnd Qnalraentwiekelnng 
und nur ein lichter Dampf verflüchtigt sich in die Höbe. Der 
Apparat, welcher bei einer grösseren Anzahl tou Locomotiven der 
Xordweatbafau angebracht ist, hat viele Umgestaltungen und Ver- 
besserungen im Laufe der vielmonatlichen Probeverwendung erfahren, 
bis er seine jetzige Ausgestaltung erhalten bat. 

Ingenieur Theodor Langer ist auf Grundlage eingehender 
theoretischer und praktischer Studien Ober die Vorgänge des Ver- 
brf imiinc*proce*ses in der Locomotive cn der Erkenntnis gelangt, 
das» vor Allem znr Verzehrung des Rauches die Einführung nnd 
Regelung der zuströmenden Oberlutt die erste nothwendige Vor- 
bedingung ist. Entspreebend den verschiedenen Stadien des Ver- 
brennnngsprocesse« regnlirt nun der L a n g e r'sche Ranchversehrungs. 
Apparat den Brenn procesa derart, daas bei stetiger Erhaltung einer 
gewissen Temperatur die angefahrte Oberluft die vollständige Ver- 
brennung der Rauchgase im Innern der Locomotive ermöglicht. 

Der Lange r'eche Rauchverzehninga - Apparat besteht aus 
einem kreisförmigen, in der HeizthOr angebrachten Register, welches 
beim Offnen der HeizthOr den Zutritt der Oberluft regnlirt Das 
allroälige Schliessen dieses Registers wird durch einen Luftkatarakt 
besorgt, welcher sich mit dem Oeffncn der HeizthOr automatisch auf- 
zieht, wobei die Grösse des Durchgangs • Querschnittes für die Zu- 
strömung der Luft nnd das »U malige Verschliessen in jedem durch 
den Gang des Verbrennungsprucesses bedingten Verhältnisse bestimmt 
werden kann. Die Verkeilung der Lnft im Innenraum, sowie die 
Vermischung der Gase mit der Lnft wird dun* einen in den Ver- 
brennnngsraom einströmenden Damptschleier in einer vollständig 
/.wci kentsprechenden Weise besorgt. Da aber beim Schliessen des 
Regulators die feueranfacbende Wirkung des variablen Blasrohres 
aufhört, so ist auch für diesen Fall durch eine automatische lieber- 
tragt) ng rom Regulator ans auf den SleumiiriliniiiHiiiis des Katarakts 
in der Weise Sorge getragen, dasa die Obcrlufteiuströmung mit dem 
Gange der Feuernng in stetigen Einklang gebracht wird. Der 
Apparat ist so einfach zu handhaben, dass der Lokomotivführer seine 
ganze Aufmerksamkeit der Führung der Maschine zuwenden kann. 

Oberirdische) elektrische Baba in Liverpool. Anfang 
Februar 1693 ist in Liverpool eine zweigeleisige elektrische Bahn 
von »i Meilen ( 9« km) in Betrieb genommen worden, welche 
9,000.000 Mk. für eine Meile kostet. Sie hat nach den „Industrie*". 
1892, S. 187, 14 Stationen in Abständen von -270 bis 1080 m mit 
erhöhten Bahnsteigen nnd Kreuzungen in den Zwiscbensutiouen und 
doppelten Kreuzungen in den Endstationen. Die Bahn soll an jedem 
Ende noch um l-.l Meile» verlängert werden. Nach Befinden «oll 
ein Dreiminntendienst durchgeführt werden, und die ganze Anlage 
ist darauf berechnet ; bis jetzt ist blos der rollende Stock zn FUnf- 
minutendienst beschafft. Jede Fahrt, erfordert 34) Minuten, einschliess- 
lich eine halbe Minute Aufenthalt in jeder Station. Die höchste Stei- 
gung ist 1 : -10, aber nnr auf kurzer Länge. 

Die Stromerzeugungsstelle liegt neben der Bahn etwa in ihrer 
Mitte. Sie enthält sechs I.ancashire - Kessel mit Vicar's mechanischer 
Schurvorrichtiing und mit Koblcnsiifübrung aus oberhalb befindlichen 
Trichtern, in welche die Wagen der vorhandenen Koblenbalin ent- 
leert »erden. Die vier wagerechteu Corliss - Verbundmaschinen von 
400 HP laufen mit 100 Umdrehungen in der Minute. Ihre Cvlinder 
nahen 394 und 787 rem Durchmesser und 914 nun Hub , die Schwung- 



| räder haben 356 mm Durchmesser. Vier FJlwell-I'arker-Dynamo mit 
' gemischter Wickelung geben jede 500 Volt und 475 Ampere hei 400 
. Umläufen in der Minute. Die obere Hälfte der Feldmagnete lässt 
sich leicht abheben. 

Die Hauptleitung bildet eine zwischen den beiden als Rück- 
leitnng benutzten Schienen jedes Geleises entlang der ganzen Bahn 
hinlaufende H -förmige Stahlschiene, welche auf Steingut-Isolatoren 
liegt; letztere werden von Pfosten zwischen den Längsschwellen ge- 
tragen. Die obere Fläche der f l-förroigen Schiene dient als Mittel- 
leiter nnd liegt 22 mm Ober der Scbieoenoberkante. An den Kreuzungen 
oder Weichen ist der Leiter von beiden Seiten her bis nahe an die 
zu kreuzende Schiene heran geführt nnd hier abgebogen, so dasa er 
ein kurzes 8tBck auf jeder Seite der gewöhnlichen Schiene parallel 
fortläuft, aber Zwischenraum genug lässt, um eine Lichtbogenbildang 
zu verhaten. Die beiden abgebogenen Enden sind unterhalb der ge- 
wöhnliehen Schiene leitend verbunden. Vom n- förmigen Leiter 
nehmen zwei klappenartig lose an den beiden vom Motorwagen 
gestelle heranreichenden, Uolirten Eisenstreifen befestigte gusseiserne 
Schuhe den Strom ab, deren Breite viel grösser ist, als die obere 
Canalfläche, so dass sie an den Kreuzungen von dem gebogenen 
j Leiterstuck anf der einen Seite der gewöhnlichen Schiene querüber 
l bis cum Leiter anf der anderen Seite reicht. 

Die Wagen sind 14 m lang. 26 in breit und laufen auf zwei 
vierrädrigen Gestellen, deren Mitten um 8-7 m von einander abstehen. 
Die Spurweite gleicht der einer Nomtalbslin mit Dampfbetrieb, der 
Acbsenabstaud beträgt 2-1 m, der Raddnrchmesser 8H8 mm. Jeder 
Wagen faast 16 Fahrende erster und 41 zweiter ('lasse. Zwei Wagen 
bilden einen Zug nnd jeder Wagen besitzt an dem einen seiner Enden 
die UmschaltvorrichtUDgen. Die Motoren liegen in jedem Zuge an( 
dem Torausgehenden und dem zuletzt folgenden Gestell. Der Zog- 
! fBbrer hat seinen Stand anf dem Gange zwischen den beiden Wagen. 

6 Glühlampen erleuchten jeden Wagen. Die Wagen haben Hand- 
I bremsen und Westinghouse- Bremsen für Druckluft. Die elektrischen 
i Tinniis-Sigtiale arbeiten eelbstthätig. 

Der CoanellyVne Trmmbahnmotor. Während einiger Mo- 
nate ist auf der London nnd Greenwiehtrambahn in Süd-Bennondsej 
eine neue Oelmascbine im Betriebe, wie sie in Amerika seit einiger 
Zeit in Anwendung ist Sie ist Itipferdig, iu einem kleinen Wagen 
untergebracht und bat ein Paar hochlicgende, aufrechte Cvlinder, die 
eine Kurbelwelle treiben. Das Mineralöl befindet sich in einem cylio- 
drischen Behälter, der in einem anderen Cylinder sich oberhalb der 
Maschine befindet. Die Dämpfe werden dnrch Elektricität zur Ex- 
plosion gebracht, die von einer kleinen in dem Motorwagen befind- 
lichen Dynamomaschine geliefert wird, die ihrerseits wieder von der 
Oelmascbine angetrieben wird. Die Elektricität wird in einem Aceu- 
molator aufgespeichert, der nicht allein die Zündung besorgt, sondern 
auch den Wagen beleuchtet. Aus einer Mittheilung Uber den Betrieb 
ist zn ersehen, das* in 7 Tagen bei Inständiger täglicher Fahrt 
2V> Fahrten gemacht wurden, in denen 818 km zurückgelegt nnd 
4182 Personen befördert wurden. Dabei worden 318 1 Oel verbraucht 
KiaenbahanaclHck bei ehester Ins Staate Ma«sarhustu»tts- 
ITeber diesen Eisenbahnnnfall liegen nnnmehr eingehendere Nachrichten 
vor. Die Boston- nnd Albany-Rahn. anf der sich das Unglück zutrug, 
hatte vor einiger Zeit in Folge Beschaffung schwererer Locomotiven 
die Verstärkung einer Anzahl eiserner Brücken vorgenommen. Unter 
diesen befand sich die etwa 2>/i km östlich von ehester gelegene 
Willcuttsbrücke, eine zweigeleisige eiserne Flussbrücke mit zwei 
Oeffnungen von je 32 m Lichtweite, welche von Trapezträgern über- 
spannt waren. Die Querträger und die Obergurte anf der nördlichen 
Brückenseite — die Brflcke weist von Westen nach Osten — waren 
| bereits durch Auflsgerbleche verstärkt worden und auf der Südseite 
: hatte man mit der Verstärkung begonnen. Die Gurte hatten die 
I 1 Form. Bei den schrägen Endständern mit je einem daran- 
scbliessendeu Endfeld des südwestlichen Trägers waren die neuen 
Platten bereits angenietet, und man löste nunmehr im zweiten, 
dritten und vierten Felde das Gurtblech von den Stehblechen, an 
denen es mittelst Augenwinkeln befestigt war, los, indem man die 
Niet« auf etwa 7 ". m Länge sämmtlich herausschlng, ohne hiebet 
indessen irgend welche Sicherheitsmassregeln zu treffen. Die losgelöste 
Gnrtplatte sollte demnächst mit einer neuen an den Stehblccben 
wieder befertigt werden. Ebe aber diese Arbeit vorgenommen wurde, 
brauste, während die Arbeiter gerade am Ufer frühstückten, ein von 
Albany kommender Chicagoer Sondentng in die Brücke, die der Last 
nicht mehr gewachsen, mit ihm zusammenbrach. Locomotire und 
Tender gelaugten in Folge der ihnen innewohnenden lebendiges 
Kraft noch an das andere Ufer, während die fünf Wagen und dir 
Kisentheile der Brücke einen wüsten Trümmerhaufen bildeten, in dein 
siebzehn Prrsonen ihren Tod fanden und über dreissig zum Theilc 
sehr schwere Verletzungen davontrugen. Dns Eisenbnhnnrut hst über 
die Ursachen des Unglückes eingehende Erbebungen angeheilt, die 
klargestellt haben, dass dem Brücken- Ingenieur der Bahn lediglich 
die Aufstellung der Umbaiientwürfe, nicht auch die reber« »>-lianir 
dir Bauausführungen selbst obgelegen hat. Eine Aufsicht war v»n 
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Seiten der Buhn Oberhaupt nicht bestellt worden. Anco der aus- 
führende Unternehmer hatte keinerlei Aufsicht gedbt, wenn man von 
dem Torarbeiter absieht, der als früherer Kesselschmied Aber die 
Art, wie eiserne K rücken beanspracht werden, nicht Beseheid wusste. 
Aus den Aussagen des Ober-Ingeniears der Bahn and dessen Ver- 
treters ging ferner hervor, dass die Babngesellschaft es nicht ejunu.1 
für »öthig gehalten hatte, auf den im 



Brlkkt-u 



D«r TInleytunnel In England der Dore- und Chinley- 
erweitertwg der Mitlellandbakn. 5*5 km lang, and kürzlich fertig ge- 
stellt, ist nach dem Severntnnnel der längste in England; er hat 
8-2 m lichte Weite und 6 1 m lichte Hohe Ober den Schienen. Wegen 
der bedeutenden Tieflage des Tutine!« nnter dem Gelinde hat man 
Betriebsschichte nur auf dem ersten Kilometer anlegen können; auf 
der übrigen Strecke ist ausser einem grossen Luhschacbte kein anderer 
Zugang von oben geschaffen worden. Trotz der zahlreichen Quellen, 
welche angebohrt worden, ist der Tanne! doch recht trocken. Alle 
4-ti m befinden sich an jeder Seite Abflnssöffhuogeu im Mauerwerk 
aar Entwässerung de« GewBlberückens, Alle 20 m sind auf jeder Seite 
Nischen angelegt 

Der Lnftscbacht ist 830 m tief und liegt etwa 20 m seitlich 
Tom Tonne]. 

Die in Betrieb so nehmende Mahnst recke, deren Lange SO km 
hetriigt, ist ausgeführt worden, nm die Verbindung zwischen Liver- 
pool und Man ehester einerseits und Sheffield andererseits abzukürzen, 
um der Manchester, Sheffield und Line olnsbirebahn erfolgreichen Wett- 
bewerb zu bieten. Es werden etwa 60 km Lange gespart. Ton der 
nenen Bahn liegen annKherud 10 km in Tunneln. 



CHRONIK. 

Personalnachrichten. Der Verwaltungsralh der Sudbahn- 
Gesellschaft hat den bisherigen Generaldirector- Stellvertreter, Herrn 
Regierongarath Heinrich Pfeiffer Ritter von Wellheim mit 
der interimistischen Leitung der Directionsgescbafte betraut 

Tranerkundgebnog für des Geaeral-Dlrector Schüler. 
Der Terwaltungyrath .kr SDdbahn -Gesellschaft hat anlSsslich des Ab- 
lebens des General-Directors, Herrn Friedrich Schüler, am 31. Max, 
s/s dem Tage dessen Begräbnisses, eine ausserordentliche Sitzung 
gehalten. 

In derselben hob der Präsident, Prinz Egon zu Hohen- 
lohe, in warmen und bewegten Worten die vielen Verdienste des 
verstorbenen General-Directors, sowie insbesondere dessen Pflicht- 
treue nnd Tbatkraft, welche er bis zu seinem leider zu früh erfolgten 
Abloben bethätigt hat, hervor und richtete an die, der Verwaltunga- 
raths-Sitzung beigezogenea Directoren die Aufforderung, im Geiste 
des Verblichenen fortzuwirken, sowie der Gesellschaft ihre Anhäng- 
lichkeit so bewahrcu und zur Aufrechthaltung der besten Beziehungen 
der SQdbahn-Verwaltung nach Aussen, insbesondere den hohen 
Regierungen gegenüber, üiatkriftig mitzuwirken. 

Nachdem auch der Verwaltungsrath, Herr Graf Ke r g o rl ay 
vom Pariser Comite, sowie der landesfttrstliche Cummissir, Herr 
k. k. Sectionschef Baron Lilienau, sich der Trauerkundgebung 
angeschlossen hatten, wurde eine Condoleuzbezeugung an die Witwe 
beschlossen und sobin die Sitzung aufgehoben. 

Metrie bsergebnisae der A rader nnd Csanader Eisenbabn- 
Aetien-Gesel Isthaft für das Jahr 1898. Dem Berichte für das 
Jahr 1893 entnehmen wir, dass der Verkehr im abgelaufenen Jahr 
abermals gestiegen ist 

Es betragen die Einnahmen: 
für den Personenverkehr .... 

„ Frachtenverkehr .... 
Verschiedene Einnahmen .... 
(gegen 1893 mehr um fl. 120.910-42) 

Die Ausgaben: 
für die Centrai-Verwaltung . . . 
„ „ Bahnaufsicht nnd Erhaltung 

„ den Verkehrsdienst „ 209.528-49 

. die Zugförderung und Werkstatte , 223.423-85 
„ Material Verwaltung .... 5.631-85 

Diverse Auslagen „ 45.756-41 

Es verbleibt sonach für das Jahr 

1893 ein Betriebsüberschusa von 11. 496. 151 -A4 

Die Leistungen der Locomotiven waren im Berichtsjahre fol- 
gende: Zugskilnmeter 870.181 (eegen 1»92 -f- 141.361), Brutto- 
Tonneukilonifter 141,837.85» (-f- 31 ,"«31.755). 

Der Fahrpark bestand am Ende des Jahres 1893 ans 25 Loco- 
motiven, 39 Personenwagen, 18 C'onducteur- und Pustwagen, 733 Gnter- 
3 Kesselwagen zur Dampfheizung and 



363.576-22 
816.37265 
96.29517 



fl. 1,276.343 04 



fl. 



"0.409-43 
25.341-47 



fl. 780.091-50 



Zugsverspatungen im April 1894. Im Monate April 1894 
kamen bei des Osterreichischen Eisenbahnen bei den Zügen mit Per- 
»ouenbefSrderung folgend« Verspätungen in den Endstationen vor: 
Bei den schnellfahrenden Zügen über 10 Minuten 70, bei den Per- 
sonenzügen Uber 20 Minuten 125, bei den gemischten Zügen über 
80 Minuten 85, im Ganzen 260. Die Anzahl der Veranlassungen, 
durch welche dies« Verspätungen herbeigeführt worden, betrug: 
Durch Abwarten von Zügen 196, durch Post- und Polizei- Amtshand- 
lungen 8, durch Unret'vliu&^i^keit im Fahrdienste und ungewöhn- 
lichen Verkehr 261, durch atmosphärische Einflüsse 4, durch mangel- 
haften Zostand der Bahn 1, durch Scbadhaftwerden von Fahrzeugen 9, 
durch andere Gründe 2. Die Zahl jener Züge, durch deren Ver- 
gütungen Anschlüsse nicht vollzogen werden konnten, betrug 18- 
Sonotagsruhe auf den deutschen Eisenbahnen. In der 
am 6. Mai im Reichs -Eisenbahn amte unterTheilnahme von Vertretern 
der Regierungen von Preussen, Bayern, Sachsen, Württemberg, Baden, 
Hessen, Mecklenburg-Schwerin und Oldenburg wurde über die Frage 
der Sonntagsruhe im Eistnbiibu-Güterverkehre verbandelt Auf Grund 



Regierungen anstellten Erhebungen und der 
auf einigen Bahnnetzen, namentlich den preossischen Staatabahnen, be- 
reits gemachten Erfahrungen wurde ein Einverstundni« darüber erzielt, 
dass es angängig sein werde, auf allen deutschen Eisenbahnen den 
Güterverkehr an Sonn- nnd Festtagen, abgesehen von den Zeiten des 
stärksten Verkehres, wenn auch nicht ganz einzustellen, so doch 
wesentlich einzusehranken. Ks ist in Aussicht genommen, nach Be- 
endigung der nothigen Vorbereitungen in diesem Sinne weiter 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. 55. Erlaas der k. k. GeneraMnapeetion der öeterr. 

Eisenbahnen vom 29. April 1894, Z. 7887, an 
die Verwaltungen der osterr. Privatelsen 
babnen, betreffend die Abkühlung der Tempe- 
rator In den Personenwagen wahrend der 
Sommermonate. 

. » 66. Bewillignng zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten fllr eine noriualspnrige Loc-albabn von 
der Station Uogar.-Hradiscb der priv. Österr.- 
un K ar. StaatBei.cnbahn-Gesellsobaft tber Ja- 
rosebao nach Kilon Iis. 

„ . 56. Rrlaas der k. k. General-Inspection der osterr. 

Eisenbahnen vom 6. Mal 1894, Z. 8914 II, ao 
die Vorwaltnnc.en sÄmmtlieher ö-terr. Privat- 
bahnen, betreffend die Vorlage der statistischen 
Nachweiswngen über ZngsverspÄtungen nnd 
Unfllle. 

„ 5«. Kundmachung des k. k. Handelsministeriums 
vom 13. April 1894, Z. 19681, betreffend on- 
giltig gewordene Certificate ansprach*- 
berechtigter Uaterofficiere. 
„ , 87. Bewillignng zur Vornahme technischer Vor* 
arbeiten fnr eine acbni als porige, mit Dampf, 
eventuell mit anderen mechanischen Motoren 



kirch— Bregens nach Lnstenan, eventuell bis 
aar gleichnamigen Station der Staatabahn* 
linie Kregenz St. Margarethen. 
. 57. Bewilligung cor Vornahme technischer Vor* 
arbeiten für eiao aormalsporlga Localbahn 
von der Station Hallein der Staatsbahnlinie 
Salzburg Bi.xchof-bofon über Kaltenhausen, 
Kuscbelbach and An gegen Gartonan. 
n 57. Kanduiarhung dee k. k. Handelsministerium« 
vom 9. Mai 1894, Z. 25048, betreffend nngiltig 
a-ewordene Certificate anxpruchsberecbtigter 
Unteroffiriere. 
„ 68. Brlaaa de« k. k. Handelsministera vom 
18. Mai 1894, Z. 86942, an alle Bahnverwal- 
tungen, betreffend die Beachtong der ein- 
schlägigen Vorschriften im Falle des Anf- 
treteaa der Cholera oder obuleraühnlicher 
Erscheinungen nnter dem reisenden Publikum . 
, 58. Brlasa der k. k. General-lnapeotlon der öster- 
reichischen Eisenbahnen Vom 29. April 1894, 
Z. 6246/11, au^dle^Verwaliungeo^dTr «ster- 
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V.-Bl. Nr. 5«. Erneaeruag der Bewillig»* aar Vorsah m* 
technischer Vorarbeiten für elae normal - 
»purige Loealhaha tob Seblaekeawertli nach 
Joachimsthal. 



•1. Bewlllignn*- zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine normalspnrige Localbahn voa 
der Station Stockente der k. b. prir. daterr. 
Nordwesthaha anr Htatlon Absdorf— Hippers- 
dorf der Rainer Frann Josefa-Bahn. 
«2. Erl««« den k. k. Hand»l«n>fniaters Tom 86- Mal 
1894, Z. 80489, aa die Verwaltung der k. k. 
priv. Kaiaer Ferdlnands-Nordbaha ala derzeit 
ajeachäftsführende Verwaltana: in der Eisen- 
baha- Direetorea-Ceiferena, betreffend Ver- 
mehrung der aatn Attfdrnek des Coatrol 
aeichen* anf die ia Prlratdrnekereien her- 
gentfllten Krach thriefe ertnii bligtea Dienat- 
atellen der Bahnrerwaltnncen nnd Ermässi- 
gung der für diesen Aufdruck anr Einhebung 
gelangenden ControlgebBbren. 
62. Bewilligung anr Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine Localbaha von Przeworsk 
Iber Kancxuza naeh Dynöw. 
62. Kundmachung dea k. k. Handelsministeriums 
vom 29. Mal 1891, Z. 2817«, betreffend Aende- 
rnngen in der Llate der Eisenbahnen, auf 
Welche, du Internationale Uehereiiikonimen 



llher den Klsenbabn Frachtverkehr Anwendung 
rindet. 



LITERATUR. 

Elektrotenhnikera literarischen AasknaftabHchleln. D i e 

Literatur der Elektrotechnik, Elcktricitit, Elek- 
troehemie, deaHagnetiaain 8, derTelegraphie, Tele- 
phon ie nnd Blitsseliutzvnrrichtnng der le tuten 
zehn Jahre, von 1HH4 bin 1 8»n. Zusammengestellt 
von Frtedr. Hchmldt-Henuigker. Zweite vermehrte Auf- 
lage. Leipzig. Verlag von Oscar Leiner. Uk. «4a Das 
Hoch bringt in Auswahl nor die einschlägigen Werke deutscher oder 
ins Deutsche abersetzter Fscbachriftsteller, und doch sind Uber 
300 Namen mit gegen «00 Werken darin Terseiebnet, was von dem Um- 
i'soga und der Bedeutung der Elektrotechnik zeugt Wir begegnen 
darin selbstverständlich auch vielen unseren Lesern wohlbekannten 
Naiuen, wie: Bi«-an, Breymann, (tanter, Deri, Fein, Crawinkel, Grttn- 
wald, Kofalftlrst, Krimer, Krebs, May, Meidinger, Pechau. Prascb, 
Siemens, Thomson, Tyndall, Urbsnitzky, Wehr, Wilke, dann dem 
Namen des vor Kurzem leider verstorbenen Zetscke et«. Das Werk- 
eben bringt alphabetisch: da* Autorenverzeichnis samtut Angabe von 
deren Schriften bei jederaEinaelnen, dann das Verzeichnis der Kalender 
und Zeitschriften aber Elektrotechnik, endlich ein Schlagwortregister, 
geordnet naeh den sachlichen Einzelgruppen- Der Verlagshaodlnng 
L e i n e r gebührt die Anerkennung der Fachwelt fllr ihre bereits 
vielseitige Forderung der Literatur Ober Elektrotechnik, welche sich 
auch in dem Gepräge der von ihr edirten Werke zn erkennen gibt. 

M-a. 

Ursachen der periodischen Wagennoth der Eisenbahnen 
nnd Mittel so ihrer Behebung. Von Ingenieur Anton Brana, 

lnspector der 8 s t crr. - u n g a ri a eh en Staatseiten- 
bahn-Gesellschaft. Diese Arbeit, welche anläßlich der Preis- 
Ausschreibung des Club österreichischer Kiseubahu • Beamten ein- 
gelaufen, einstimmig als die beste anerkannt nnd preisgekrönt, und 
in Nr. 14 nnd 15 ex 1894 der „Oesterreicbisehen Eisenbahn Zeitung" 
nh^edruckt worden ist, erschien jetzt anch im Sepsrat-Abdruck und 
ist im Commissionsverlsgc von Lebmann und Wenttel in Wien um 
00 kr. «. W. oder 1 Mk. an beziehen. 

Donaufahrt. (A. Hart lebe u's NeneReisebttcher 
-Unterwegs« Nr. 8 und 9.) 2 Bunde. I.Band: Von 
Passau nach Bndapest IT. Band: Von Budapest 
nach Su lins. (Im Anhang: Constantinopel.) Von A. v. .Ncbwetger- 
Lerchenfeld. Jeder Band 10 Bogen Octav mitje ÜO Ab- 
bildungen und Karten. Preis pcrBand A. 1. So an- 
ziehende Landschaften und historisch merkwürdige Oertlicbkeiten die 
Donau auch bietet, erfreut sie sich seitens dea Reisepublikums lange 
nicht jener Gunst, wie ihr westlicher Rivale, der Rhein. Seit einigen 
Jahren i*t indes* eiu merklicher Umschwnng zu Gnnsteu des mächtigen 
mitteleuropäischen Strome* vor sich gegangen, dank der Erkenntnis 

F.lcenihum, ilf» nasal* m»l Yorlt* Jos Hub 
ä*un: KiMDbahs-litamteii. 



weiterer Kreise, daaa an den Borden des Dannbins mancherlei Qt- 
nflsse einzuhpiiusen sind, welche man bisher unbeachtet beis?- : .tr 
liegen Hess. Schnld an der bisherigen Vernaehlitssic^inK rief Doaao- 
ronte trug znm Theile auch der Mangel eines anregenden litersrath- 
künstlerischen Reisebegleiters. Es liegen uns au guter Staadt, 
d. h. gerade zn dem Zeitpunkte, wo die wanderlustige Welt sich ia 
Bewegung setzt, zwei sehr nett ausgestattete Bindchen vor, welche 
den bekannten Reiseschriftsteller A. v. Sehw eiger-Lerchenftld 
zum Verfasser haben und die Donaufahrt in anziehender feailletoti- 
stiseber Weise schildern. Der erste Band nmfasst die Streckt 
Passen — Budapest, der (weite jene zwischen Budapest nad Sahnt 
Zwei Capitel des zweiten Bandes sind der Strecke Ruit» hak 
Varna — Constantinopel nnd letzterem selbst gewidmet. Von dea) «4r 
sorgfältig gearbeiteten Texte, der eine Fälle des Anregendes bietet, 
abgesehen, befriedigt nicht minder das reiche Bilderwerk, weicht* 
die handlichen, elegant ausgestatteten Binde ziert. Es in zn er- 
warten, daaa das Reisepulihkum von den hier besprochenen Pabliks- 
tionen den besten Gebranch macht ; denn ein angenehm plaudernd« 
Reisebegleiter ist immer willkommen, anch in der Form eines u- 
heimelndeu Buches. 

U. Freytag'a Touristen • Wanderkarte*. Von diesen fei 
G. Freytag & Berndtin Wien VIJ/I. erscheinenden ^Wieset 
Ausflugskarten" liegen uns Blatt 10: .Hohe Wand nnd Dorrt 
Wand' und Blatt 11: „Murzzuschlatr, Mariazell, 8t. Aegjd' in rar- 
ztlglicher Ausführung nnd Ausstattung vor. Beide Karten, die na 
Preise von 20 kr. für Blatt 10 nnd 40 kr. für Blatt II in allen 
Buch- nnd Papierhandlungen, sowie in der Verlagshandinn; erha'.tl.r 
sind, können wir für vorkommende FUle zur Anschaffung bestns 
empfehlen. 

Adrian BaJbl'a Allgemeine Brdbeachrelbiog. Ein Haj'l 
buch des geographischen Wissens für die Bedtrf- 
nisseallerGebildeten. AchteAoflage. Vollkommen 
nen bearbeitet von Dr. Frans Heiderieb. Mit 900 Iiis, 
strationen, vielen Textk trtcbea nnd 85 Karten- 
beilagen auf 41 Kartenseiten. Drei Kinde. Ii 
50 L i e f e r u u g e n a 40 kr. In 10 Abtheilungen stf. 
Auch in drei eleganten Halbfranzbinden a 4. 8 n 
bezieben. 50 Lieferungen, somit vollständigst»- 
gegeben. (A. Hartlrb»n'a Verlag in Wien.) Dieses trefftitbt 
Werk, welches wir bereits unseren Lesern angezeigt nnd anempfahl» 
habpn, liegt nunmehr, in vAllig nener Fassung) und uiebt an wesent- 
lich erweitert, abgeschlossen vor. — Drei stattliche Rinde tut 
3300 Seiten Text! Wir vermögen nnnmebr ein Endnrtheil tn fallta 
und können das Werk mit Recht eine wahrhaft classisebe Länder- 
kunde, eine der bedeutendsten Erscheinungen auf dem deutscht! 
Büchermärkte nennen. Hit wahrem Bienenrfeiss bat der Bearbeitet 
Dr. F. Heiderieb, «in ungeheueres und weit verstreutes Material 
gesammelt nnd ans demselben eine völlig neue, anf naturwissen- 
schaftlicher Basis beruhende Schilderung der physischen und politischen 
Verbaltnisse aller HeiTen Linder verdichtet. Trotz strenger wissen- 
schaftlicher Genanigkeit ist die Darstellung nirgends lehrhaft-trocken, 
sondern frisch nnd lebendig. Das Werk ist ein gleich treuer Vejitot. 
ob wir uns über die Verhältnisse der Heimat, oder Uber ferne tropisch? 
Gebiete, oder Uber die Eiswiksten der Polargegenden zn »rieatun 
wtlnschen. Hier werden uns nach den Berichten der Reisenden 
Naturvölker in ihrer paradiesischen Einfachheit geschildert, dort 
wieder verfolgen wir die CutturvOlker bei ihrer Arbeit und ersehen 
ans den statistischen Angaben deren harten Concurrenzksmpf. I** 
einleitenden Capitel Uber physische Geographie geben Keuotnis von 
den Kräften, welche an dein Antlitz der Erde zerstörend lad ge- 
staltend wirken, wahrend uns die astronomische Geographie b«h 
Ober die Schulte bis au die inasersten Grenzen der menschliches Er- 
kenntnis fahrt. Ein Reichtbum des Inhalts, der in Staunen Y?r>e'-ii 
Die artistische Ausstattung des Werkes ist eine ebenso vornehme, 
als reiche, 900 nach Photographien künstlerisch ansgefohiK 
Illustrationen, sowie Hunderte von sauber gezeichneten Teatkartche« 
fuhren uns typische oder bemerkenswerte Gebiete landschaftlich snd 
kartographisch vor Augen. Ausserdem sind noch ä» besondere, n> 
mehrfachem Farbendruck ausgeführte Karten beigegeben, welche alle 
Gebiete der Erde umfassen und für sich einen vollständigen Atla* 
geben. — Das Werk ist in seiner neuen Bearbeitung ein walrtr 
literarischer Hausschatz, der in keiner Bibliothek fehlen sollt* ! Alt 
nnd Jung wird daraus reichste Belehrung un 



Berichtigung. 

In Nr. 21, pag. 180, Absatz 8 von oben sind als Rüder des 
Rettungswagens der Kaiser Ferdinands- Nordbahn irrtümlich Stirn- 
räder angegeben. Der Wagen hat ansgeschmiedeta Scheibenräder. 
Patent Honigs vald. Ein entsprechender Zusatz gebart sn.-h in 
den Absatz 3 von oben auf pag ITH. 
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Ueber die 

Pensionen der Eisenbahn-Beamten. 

Wiederholt hat mau da und dort schon deu Wunsch 
geäussert, in die zu gewürtigenden Ruhegenüsse zum 
mindesten einen Bruchtheil des Wohnuiigsgeldes oder 
sonstiger Gehaltsznschüsse auch einbezogen zu wissen. 
Dieser Wunsch erscheint wahrlich nicht ungerechtfertigt, 
wenn mau in Betracht zieht, dass selbst Solchen, die mit 
dem Rechte aus dem Amte scheiden, bis zu ihrem Lebens- 
ende das volle, letzte Jahreseinkommen beanspruche» zu 
können, der Verlust mitunter ganz bedeutender Dienst- 
golder schwer fällt. Umso härter trifft er naturgemäss 
Diejenigen, welche aus irgend einem Grunde vor der Zeit 
in den Ruhestand treten, denn nicht Jeder, der noch fähig 
ist, findet sofort oder überhaupt wieder eine Stellung, 
welche ihn für die entgangenen Beträge schadlos hält. 

Dies zu bessern, ist seit Längerem das Streben 
der Eisenbahn-Beamten. Freilich wird die Verwirklichung 
ihres Vorhabens nicht leicht weiden. Die dermaligen 
Pensions-Satzungen verpflichten einzelne Bahnverwaltungen 
zu so grossen Abgaben, dass jenen füglich eine Mehr- 
belastung nicht gut aufzubürden ist; ebensowenig kann 
mancherseits von den Beamten eine höhere Beitrags- 
leistnng gefordert werden. Diese, beiden Factoren müssen 
aber zusammenwirken, um die beabsichtigt« wohlthätige 
Neuerung zur Thatsache zu machen. 

Zuvörderst ist also, um eine Jedermann befriedigende, 
heilbringende Lösung zu erzielen, nach dem Ausspruche 
erster Fachleute eine gründliche Wandlung in vielen Pen- 
sion» - Salzungen von nöthen; wie aber diese in ihren 
wesentlichsten Punkten heute lauten, das mag aus den 
nachfolgenden Darlegungen erhellen. Wir haben die 
Satzungen, soweit sie uns zugänglich waren, aufgenommen 
und hoffen, damit unseren Berufsgenossen eine recht an- 
regende Abhandlung zu bieten. 

Dass fast alle nicht-staatlichen Verwaltungen, wo 
sie auch iliren Sitz haben, den Beamten es zur Pflicht 



machen, bei fester Anstellung der Pensionsi-asse beizu- 
treten, erwähnen wir nur der Vollständigkeit wegen. 

Die Voi-schriften bezüglich Aufnahme in die Pensions- 
casseu weichen nicht wenig von einander ab. Am ent- 
gegenkommendsten erweisen sich die russischen Südwest- 
bahuen, welche kurz ein Alter von weniger denn Gü Jahren 
als Grenze ansetzen. Ihnen zunächst steht die London 
and North Western Railway, welche früher ein Alter von 
45 .lahren bediugte, seit 1. Jänner 1889 aber diese 
Grenze unbestimmt erweiterte, indem sie gegen Nach- 
zahlung auch altere Bedienstete zulässt. Die Kaiser 
Ferdinands- Nordbahn hat 40 Jahre oder Altersnachsicht 
festgesetzt. 

Sonst erscheint noch ein Alter von höchstens 
40 Jahren in den Satzungen der Gotthardbahn, der fran- 
zösischen Südbahn und der Great Northern Railway. Die 
holländische Eisenbahn - Gesellschaft geht über 38 Jahre 
nicht hinaus; die österreichischen Staatsbahnen und die 
Gesellschaft für deu Betrieb niederländischer Staats- 
bahnen nehmen nur Beamte bis zu höchstens 35 Jahren 
oder begehren bei höherem Alter Nachzahlung. Auch die 
ungarischen Staats- und die italienischen Mittelmeer- 
bahnen haben im Allgemeinen 35 Jahre als äusserste* 
Alter bestimmt, erstere gestattet aber ausnahmsweise 
auch die Einreihung älterer Beamter, letztere desgleichen, 
doch nur bis zu einem Alter von 40 Jahren. Die öster- 
reichische Südbahn - Gesellschaft hat für Pensionswerber 
ein Alter von höchstens 35 Jahren bestimmt, die schweize- 
rische Nordostbahn 30 Jahre, nämlich nach den 1893 
neu aufgelegten Vorschriften, gibt aber bis zu einem Alter 
von 40 Jahren Nachzahlung zu. Von den pfälzischen 
Bahnen, der hessischen Ludwigsbahn, der französischen 
Ostbahn und Westbahn, den französischen Staatsbahnen 
und der Paris- Lyon— Mittelmeerbahn sind in den von uns 
benutzten Quellen besondere Anfnahnisbedingungen nicht 
niedergeschrieben. 

Was die Beiträge der Cassenmitglieder betrifft, so 
sind die Forderungen in diesem Falle noch weit ver- 
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schied ener als die Altersansprüche. Die holländische Eisen- 
bahn-Gesellschaft hebt nur 2% des Gehaltes ein. Nicht 
viel mein', nämlich fortlaufend 2'/., v der festen Jahres- 
remuneration, begehrten die sächsischen Staatseisenbahnen, 
hie/u noch den halben Monatsgehalt bei Anstellung und 
die Hälfte des monatlichen Erhöhungsbetrages bei Vor- 
rücknng oder Beförderung. Seit 1. Jänner 1890 werden 
diese Beiträge bis auf Weiteres nicht mehr eingehoben. 
Heute sind die dieser Verwaltung unterstehenden Beamten, 
gleich denjenigen der badischen, bayerischen, belgischen, 
preussischen Staatsbahnen u. s. w., als unmittelbare Staats- 
beamte ohne jede Pensionseinzahl ung versorgnngsberechtigt. 

Fortlaufend 3.V des Einkommens haben die Be- 
amten der östeiTeiehischen, der nngarischen und der 
würtUunbergischen Staatsbahnen, der Gesellschaft fiir den 
Betrieb niederländischer Staat sbahnen, der französischen 
Ost bahn, und zwar bis zu 12.000 Frcs. Gehalt, der 
französischen Südbahn und die vom 1. Juni 1B83 bis 
1 . Jänner 1 8!>3 angestellten Beamten der Kaiser Ferdinands- 
Nordbalm zu entrichten. Die Gotthaidbahn beansprucht 
ebenso 3 \ des Gehaltes, jedoch snninit den Nebenbezügen 
bis 3600 Frcs., ferner 3—5 v des ersten Gehaltes bei 
einem Eintrittsalter bis 30, von 31 bis 35, von 36 Jahren 
und darüber und bis 3600 Frcs. Gehalt. In gleicher 
Weise zahlen die Beamten der italienischen Mittelmeer- 
bahnen 3,v des Ochaltes als ordentlichen und dazu \ 
als ausserordentlichen Beitrag. 

4 V verlangen die französische Westbahn und die 
hessische Ludwigsbahn, und zwar letztere bis zu 4500 Mk. 
Gehalt. Mit 5 ,v als laufende Beiträge der Beamten finden 
wir die schweizerische Nordostbalm, die französischen 
Staatsliahnen. die österreichische Südbahn- und die österr.- 
ungar. Staatseisenbahn - Gesellschaft, letztere hinsichtlich 
der seit 1. Jänner 188.". beigetretenen Mitglieder ver- 
zeichnet, Vordem Aufgenommene zahlen bei dieser Gesell- 
schaft 6v. Die Paris -Lyon— Mittelmeerbahn und die 
russischen Südwestbahnen heben ebenso 6 % des Gehaltes 
ein ; die pfälzischen Bahnen erweitern diesen Betrag für 
Gehalte bis 450« Mk. auf 0T>v, welche jedoch mit dein 
Eintrittsalter bis 8.v anwachsen können. 7.\ fordert die 
Kniser Ferdinands-Nordbahn seit 1. Jänner 1893. 

Sowohl die Great Northern als auch die London 
and North West ein Hailway hat die Mitglieder ihrer 
Pension scassen nach den Gehalten in ( lassen geschieden. 
Mitglieder der I. Ciasse mit einem Gehalte von 80 Pfd. 
Sterling und mehr zahlen bei der Great Northern Hailway 
2>/..% , Mitglieder der U. (.'lasse mit kleinerem Einkommen 
nur 1 °. desselben. Bei der London and North Western 
Hailway besteht neben der ('lassen- auch noch ein Scalen- 
theilimg, und zwar entrichten Mitglieder der I. (Masse 
nach Scala .1 und Ii « Pence, Mitglieder der II. ( lasse 
5 Pence, Mitglieder der III. ( lasse 2 Pence jede Woche. 
Nach Scala t> stellen sich die Gebüren für der Provident 
Society nicht angehörende Mitglieder I. ('lasse auf 
2 Pence. für .Mitglieder der II. ("'lasse auf 1 Penny in 
der Woche. 



Nebst diesen Einzahlungen, welche noch lang nicht 

1 zur Schaffung eines genügenden Fonds hinreichen würden. 

i ist auch ein gewisser Percentsatz von Gehaltserhöhungen. 

I zum Theile selbst von Remunerationen, an die Pensions- 
cassen abzugeben. 

Bei Gehalten über 30« fl. ist in den Niederlanden 
von männlichen Mitgliedern ein Monatebetrag. von weib- 
lichen Vi jeder Erhöhung zu erlegen. 

In Frankreich beziffern sich die zn den laufenden 
Abzügen noch zu entrichtenden Gebüren für die Beamten 
der Nord-, West- und Südbahn auf '/„ jeder Gehalts 
erhöhung; die dortigen Staatsbahnen nehmen überdies 
noch gleichviel vom ersten Gehalte. Die Verwaltungen 
der französischen Nord- und Westbahn legen dieses 
Zwölftel (die Westbahn durch eigene Zuschüsse vermehrt) 
jedem Beamten unter dessen Namen bei der Cause natio- 
nale des retraites ponr la vieillesse fruchtbringend an 
und erhalten es dadurch seinen Erben, wenn er es selbst 
nicht mehr geniessen sollte. 

Die württembergischen Staatseisenbahnen verlangen 
10 V des Eintrittsgehaltes und jeder Aufbesserung mwl 
allenfalls auch Anstellungs- und Beförderung« - Gebüren 
Auf gleicher Höhe stehen die Einzahlungen vom ersten 
Gehalte bei den italienischen Mittelmeerbahnen; Vorrückende 
haben noch einen Monatsbetrag von ihrer Gehaltsver- 
mehning beizusteuern. 

Die hessische Ludwigsbahn nimmt den sechsten 
Theil des Anfangsgehaltes, sowie aller Aufbesserungen, 
die schweizerische Nordostbahn di» ersten drei Monats- 
treffuisse oder V« jeder Erhöhung des Gehaltes und der 
Nebenliezüge bis zu 4000 Frcs., die Gotthardbahn den 
viermouatlichen Betrag jeder Erhöhung. 

Die österr.-ungar. Staatseisenhahn-Gesellschaft ver- 
langt von ihren vor dem 1. Jänner 1885 angestellten Be- 
amten 2o v des ersten Jahreseinkommens nnd 50 v von 
jeder Erhöhung, das letztere auch von den seit Jänner 
1885 dem Pensionsfonds Beigetretenen, aber 25 V des 
Antrittsgehaltes. Uebereinstimmend, d. Ii. hinsichtlich der 
2.1 und 50 v , lauten die Vorschriften der österreichischen 
Staatsbahnen, der österreichischen Südbahn und der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. bei dieser Gesellschaft jedoch nur 
bis 1. Jänner 1893. Von da ab erscheinen nebst dem 
laufenden 7% igen Beitrage 25 v vom Anfangsgehalte 
und die Klausel, dass bei Eheschliessungen nach zurück- 
gelegtem 50. Lebensjahre mit einer mehr als 15 Jahre 

: jüngeren Frau 5 V vom Gehalte für jedes Jahr zu zahlen 
sind, um welches dieser Altersunterschied 1 5 Jahre über- 

• steigt. Die ungarischen Staatsbahnen beheben zu den 
50 % jeder Gehaltserhöhung 22 V vom ersten Jahres- 
einkommen. 

In den Pensions-Satzungen der russischen Südwest- 
bahnen sehen wir vom ersten Jahresgehalte Beamter mit 
Bezügen unter 600 Rubeln 3X, hei Gehalten von 600 bis 
2400 Rubeln für je 2oo Rubel 1 V (Bruchtheile über 
! 0-5 werden als 1 ,v gerechnet), bei Gehalten von mehr 
i als 24oi» Rubeln 12-. derselben bedungen. Von Atit- 
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besserungen ist die für drei .Monat« entfallende Erhöhung, 
von Remunerationen sind 10.% zu entrichten. 

Air diese mehr- oder minderperceutigen Abgaben 
der Beamten helfen die meisten Verwaltungen dnrch eigene 
Zuschüsse mehren. So geben volle 100 % die Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn, die österr.-ungar. Staatseisenbahn- und 
die österr. Südbahn - Gesellschaft, die ungarischen und 
französischen Staatsbalmeu, die Great Northern und die 
London and North Western Railway, 50.* die öster- 
reichischen Staatsbahnen und die russischen Südwest- 
oahnen. Die übrigen Verwaltungen betheiligen sich, mit 
seringen Ausnahmen, durch bestimmte oder fallweise fest- 
zustellende Beiträge und haften auch für etwaige Abgänge 
in den Cassen. Sonst flicssen noch Strafgelder, Schenkungen, 
Legate u. dgl. einzelnen Pensionsfonds zu. 

Anspruch auf einen Ruhegehalt wild den Beamten 
der bayerischen Staatsbahnen drei .lahre nach ihrer An- 
stellung (bei Erlangung pragmatischer Rechte), der hes- 
sischen Lndwigsbahn nach derselben Zeit, der pfälzischen 
Hahnen, der sächsischen Staatseisenbahnen und der 
schweizerischen Nordostbahn nach 5, der ungarischen 
Staatsbahnen nach 8, der wttrttembergischen Staatsbahuen 
nach 9, der badischen und preussischen Staatsbahuen, 
der Kaiser Ferdinands-Nordbalm, der österr.-ungar. Staats- 
Eisenbahn-, der österreichi sehen Siidbahn- und der hol- 
landischen Eisenbahn-Gesellschaft nach 10, der russischen 
Sndwestbahnen bei etwaigem Untauglichwerden in Folge 
unheilbarer Krankheit ebenso nacli In, sonst nach 15, der 
London and North Western Kailway nach 2o, der fran- 
zösischen Bahnen nach 25 in fester Stellung abgedienten 
Jahren. Die bayerischen Staatsbahuen geben im ersten Jahr- 
zehnt '/,„, im zweiten s /„„ im dritten 9 / l() des Gesammt- 
Hialtes, nach 4n Dienstjahren den vollen Standes-, mit 
Ti» Jahren aber den (»esainuitgehalt überhaupt. Die 
Lessische Ludwigsbahn zahlt, von dem höchsten Ein- 
kommen, für welches mindestens 3 Jahre laug die Bei- 
träge entrichtet w urden, nach Ablauf dieser 3 Jahre 20 V . 
vom diitten bis zum vollendeten 21. Jahre um 2%. vom 
22. bis zum 40. Jahre um 1 % alljährlich steigend, nach 
4o Jahreu 75 v des ganzen Gehaltes. Bei den pfälzischen 
Hahnen werden die Pensionen nach Sechzigsteln be- 
messen, und zwar mit ,; 7 &) nach 5 Dienstjaluen, dann 
jährlich um Vw steigend bis zu -"•"/„, nach 40 Jahren. 
Kbenso nach 5 Dienstjahren verabfolgen die sächsischen 
Staatseisenbahnen von der letztbezogenen Remuneration 
H» v , welche sie bis nach vollendetem nennten Jahre um 2 v 
erhöhen; nach 10, jedoch vor zurückgelegten 15 Dienst- 
baren geben sie 30 % , von da ab mehr um 1 \ bis zum 16., 
um '2% bis zum 24., um bis zum 31., um 2.V 
l>is zum 34. und endlich um 1 V bis zum 39. Dienst- 
jähre, höchstens aber 80 %. Nach einer zweiten Fassung 
eebeti die sächsischen Staatseiseubahuen für 10 bis 
14 Dienstjahre 30 v des letzten Gehaltes, jährlich erhöht bis 
/.um 17. Jahre um 1 * , bis zum 25. um 2*. bis zum 32. 
um bis zum 35. um 2'., bis zum 4o. Jahre um 1 N 
und als höchsten Betrag wieder 80 ji. 



Die schweizerische Nordostbahn zahlt, wenn ein Be- 
amter vor Ablauf des fünften Dienstjahres in Ausübung seiner 
Pflichten verunglückt und gänzlich erwerbsunfähig wird, 
diesem die ersten drei Monate hindurch 75 *♦ der Snmnie, 
für welche er zuletzt die Beitrage erlegte, fiir die fol- 
gende Zeit im ersten Dienstjahre 26?« , für jedes weitere 
bis zum neunten Jahr 1 % dazu. Wird ein Beamter in 
Folge eines Unfalles, der ihn ausser Dienst betrifft, oder 
krankheitshalber vor erreichtem fünften Dienstjahre arbeits- 
unfähig, so wendet man ihm während der ersten drei Mo- 
nate gleichfalls 75 v und während der nächsten zwei 
Monate 50/. der Summe zu, für welche die letzten Ein- 
zahlungen stattfanden ; nach diesen fünf Monaten erhält 
derselbe 30 v im ersten, 40 x im zweiten, 55 V im dritten, 
75,* im vierten und 10o v im fünften Dienstjahre. Tritt 
j nach beendetem fünften Jahre Dienst- und völlige Erwerbs» 
, Unfähigkeit ein, so beträgt die Pension wahrend der ersten 
| drei Monate wieder 75 % vom letzten Gehalte, mit dem 
' sechsten Jahre 31 *• , vom 10. bis zum 25. 1%, vom 20. bis 
I zum 30. Jahre 2£ alljährlich mehr, doch uicht über 6o%. 
I Liegt nur theilweise Erwerbsunfähigkeit vor, dann bc- 
| stimmt die Verwaltung den Betrag, der indess nicht 
über 3 , ; t derjenigen Pension ausmacht, welche einem Be- 
amten zukommt, der vor zurückgelegtem fünften Dienst- 
jahre ausser Dienst oder in Ausübung desselben ver- 
unglückt. 

Nach acht Dienstjaluen geben die ungarischen Staats- 
bahuen 35 % der letzten Bezüge, bis zum vollendeten 
31. Dienstjahre '2\!^, für die weitereu bis zum 36. jährlich 
1V 2 > mehr, aber nicht unter 100 fl. und nicht über 6o()u fi. 

Die württembergischen Staatseisenbahnen haben als 
Pension nach nenn Dienstjahren loS des Letzt gehalten, 
für jedes weitere bis nach abgelaufenem 4o. Jahre l ! / t % 
mehr bis zur < iehaltsstnfe von 2400 Mk. und 1' ,'• für 
höheres Einkommen, als äusserten Betrag öono Mk. 
festgesetzt. 

Die österr. Staatsbalmeu, die Kaiser Ferdinands- 
Nordbalm und die österr. Siidbahn-Gesellschaft zahlen ein- 
heitlich nach 10 Dieustjahren 40 des letzten Gehaltes, 
fiir jedes folgende Jahr 2'/ ](1 * mehr und nach dem 
35. .Jahre den ganzen Gehalt. Dabei rechnen die öster- 
reichischen Staatsbahuen gegebenenfalls eine Theilnahms- 
zeit von mehr als sechs Monaten für ein volles Jahr. 
Desgleichen gibt die österr.-ungar- Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft nach 10 Jahren 40 :• des letzten Einkommens den 
vor dem 1. Jänner 1885 Angestellten, allen nach dieser 
Zeit dem Pensionsfonds Beigetretenen hingegen vom 
Durchschnittsgehalte der letzten «bei Jahre. Diese 4o'. 
erhöhen sich um je 2*» bis zum 40. Dienstjahre: auf 
weniger als 250 fl. uud mehr als 4ot)o fl. soll sich die 
Pension jedoch nicht belaufen. 

Die badischen Staatsbahnen verabfolgen für die ei stell 
lo Jahre 30*« des Diensteiukomuiens, für jedes wehere 
Jahr um l'/ 2 * mehr, höchstens 75*" des Einkommens uud 
7500 Mk. 
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Für die ersten 10 Jahre reehuen die prenssisehen 
Staatsbahnen IS ,' 6 „ des gesammten Dicnsteinkommetis, für 
jedes weitere Jahr um V«m mehr, als Höchst betrag 45 g,,; 
von einem Einkommen über 12.000 Mk. wird jedoch nur 
die Hälfte gerechnet. Die holländische Eisenbahn-Gesell- 
schaft gibt nach lüjähriger Dienstzeit und Erreichung 
des 60, Lebensjahres '/so ^ es mittleren Gehaltes der 
letzten drei .lahre ttlr jedes Theilnahmsjahr und höchstens 
des Gehaltes, die Gesellschaft für den Betrieb nieder- 
ländischer Staatsbahnen 1 6 „ des Dnichschnittsgehaltes 
der letzten fünf .lahre für jedes .fahr nach Erreichung 
eines Alters von 65 Jahren im Dienste der Gesellschaft, 
bei Dieustuiifäbigkeit vor dieser Zeit, als höchsten Be- 
trag jedoch nur 50 des mittleren Gehaltes der letzten 
fünf Jahre. 

Seitens der italienischen Mittelmeerbahnen fallen den 
Beamten, wenn sie mindestens 10 Jahre eingezahlt haben, 
über 25 Jahre alt sind und untauglich werden, sonst im 
Alter von 55 Jahren °/ift der geleisteten 3 *< igen Abzüge, 
sowie des Erlages bei jeder Gehaltsaufbesserung, min- 
destens 3oO nnd höchstens aooo Lire zu. 

Bei den russischen Südwest bahnen darf die Pension 
50 ji nach 15, 75*4 nach 20 und den vollen Gehalt nach 
25 Dienstjahren, aber auch 2too Kübel nicht über- 
schreiten. Wer unheilbar krank ist, hat schon nach 
lo Dienstjahren den Anspruch auf Pension, die nach dem 
Ein- und Austrittsalter, sowie nach der Dienstzeit ver- 
schieden, aber höher als in sonstigen Fallen bemessen 
wird. Wer im Amte sich ein derartiges Gebrechen zu- 
zieht, dass er bleibend erwerbsunfähig ist. bekommt ohne 
Rücksicht auf die Dienstdauer •', , seines letzten Gehaltes, 
wer dagegeu nur für den Eisenbahndienst untauglich 
wird, 1 ., bis zu 15, >/., bei 15 bis 2o und 7 4 seines 
Gehaltes bei 2o und mehr Dienstjahreu. 

Die London and North Western Railway. welche 
eine Beitragszeit von wenigstens 20 Jahren vorschreibt, 
aber den l'ensionsanspruch eigentlich erst mit «5 Jahren 
zugesteht, zahlt nach Srala .1, I. «.'lasse 12 Schill., 
II. Olassc 9 Schill., nach den Scalen // und l>. 1. ("lasse 
10 Schill, und II. (lasse 7 Schill, in der Woche. Nur 
erwiesene Dienstunfilhigkeit sichert dieselben Bezüge 
schou Beamten mit einem Alter zwischen 00 und 
<>5 Jahren. Ohne eigenes Verschulden erlittene Unfällen» 
Dienste berechtigen unsere Genossen »reilich auch bei 
anderen Verwaltungen, so bei den österreichischen Staats- 
bahnen, der österreichischen Südbahn - Gesellschaft, der 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn, den ungarischen Staats- 
bahnen, der hessischen Ludwigsbahu, den pfälzischen 
Bahnen und den sächsischen Staatseisenbnhuen zu vor- 
zeitigem IVnsionsanspi nch. 

Die österreichischen Staatsbahnen rechnen der in 
fester Stellung bereits abgedienten Zeit b< i V.-rmiglückung 
fünf Jalne zu und bemessen den Kuliegemiss mindestens 
in der tiir in Jahre angegebenen Hohe. Die österreichische 
Südbahn - Gesellschaft vermehrt die Dienstzeit bei ein- 
tretender L'ntattglichkeit zum Kiseubahndietiste um 5. 



bei gänzlicher Erwerbsunfähigkeit nm lo Jahre. Jlnss 
ein Beamter der Kaiser Ferdinands -Nordbahn vor voll- 
endeten 10 Dienstjahren aus gleichem Gmnde pensioniert 
werden, so erhält er 40 * des letzten Gehaltes. Die 
ungarischen Staatsbahnen bedenken den Verunglückten 
mit der für acht Jahre festgesetzten Pension auch w 
kürzerer Dienstzeit; die sächsischen Staatseisenbalmen 
erhöhen den Pensionsbezug bis zu '/ l00 des Einkommeiis 
selbst bei dringender Bedürftigkeit. Die hessische Lud- 
wigsbahn und die pfälzischen Bahnen verlautbaren Lin- 
sichtlich solcher Fälle blos die Thatsache des Pension*. 
Anspruches. 

Von der Great Northern Railway konnteu wir nur 
in Erfahrung bringen, dass der Pensionsanspruch mit dem 
00. Lebensjahre eintritt und die Höhe der Pension sicJ. 
nach der Zahl der Dienst- und Theilnahmsjahre an der 
Cause richtet: die grösste Pension betragt 500 Pfd. Sterl. 
Den Bureatibeamten dieser Unternehmung fällt nur 1*j 
bestimmten Mindestbezüjren eine Altersversorgung zu. 

Die tranzösischeu Bahnen geben nach wenigsten* 
25 Dienstjahren durchwegs 50" ,, Pension, u. zw. zalilt *ir 
die Ost bahn vom Durehsehnittsgehalte, nach den letzten 
i; Jahren berechnet. Dient ein Beamter länger als 
25 Jahre nnd über ein Alter von 55 Jahren hinaus, dauu 
schlägt man seiner Pension jährlich 1 ,',„, zu, gewährt aber 
keinem mehr als -, 3 der festen Bezüge oder 6000 Fr«. 
Bei der französischen Westbahn. Südbahn und der Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn gelten für eine 25 Jahre überschreiten*- 
Dienstzeit dieselben Grundsätze, wie bei der französischer. 
Ostbahn. Wer aber von der französischen West bahn -Ver- 
waltung aus Dienstesrücksichten schou nach 20 Dienstjahren. 
50 Jahre alt, pensioniert wird, erhält nur welche jedes 
lolgende Jahr um 1 / tt , sich erhöhen. Die geringste Pension macht 
5oo Frcs.. die grösste 50*4 des Gehaltes aus. Verletzung 
im Dienste bringt so viele Sechzigstel als Dienstjahre 
eiu, doch nicht weniger als >\\ VI . Von der französischen 
Südbahn haben die Beamten als ftusserste Erhöhung '' $. 
und als grösste Pension Hmio Frcs. zu gewärtigen. IVr- 
ienige. welcher knrz nach 15 Dienstjahren in den Ruhe- 
stand versetzt wird, kommt über »/ w nicht hinaus. Wenn 
Einen nach 25 Dienstjahren ein schweres Gebrechen be- 
fällt, so dass er dienstunfähig wird, ergänzt, man ihm 
den Peiisionsbezug auf 5ir, . Die Paris — Lyon — Mittelmeer- 
bahn, welche sieh das Recht vorbehält, Beamte in einem 
Alter von 50 und davon mit nur 15 im Dienste des Unter- 
> nehmen* verbrachten Jahren zu pensionieren, gibt in diesem 
Falle ',j und dazu für jedes weitere Dienstjahr ', w . höch- 
stens aber 5oS des Gehaltes und als äussersten Betrag 
12.0011 Frc«. I>ie französischen Staatsbahnen veransrlilnjr» 
bei Pensionierungen im Alter von 5m Jahren nach 20jahn!:e: 
Dienstzeit für jedes fehlende Jahr die Pension um 
geringer und rechnen nicht über 1 , des Gehaltes od«* 
höchstens »iinio Frcs. 

Alle französischen Bahnen haben in ihren IV!is:«<ns- 
siitztmsen den Passus. da*s 5o Jahre zählende BeaiuK 
ebne Angabe einer Ursache, pensioniert werden kouneu. 
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I>f u Beamten der belgischen Staatsbahnen werden 1 
Pensionen aus der Staat scasse nur über königliche Ent- 
scliliessung gewährt. Der Pensionsanspruch tritt erst 
nach 30jähriger Dienstzeit oder bei einem Alter von 
65 Jaliren, sonst bei früherer Dienstunfähigkeit in Folge 
von (jebreclien nach in, bei im Dienste zugezogener 
Unfähigkeit schon nach .1 Jahren, ja selbst ohne Rück- 
sicht auf das Dienstalter ein. Die Pensionen, welche 
mindestens 30' i Krcs. betragen sollen und bei Rechnungs- 
beamten 5250 Frcs., bei allen anderen 7500 Frcs. nicht 
überschreiten, werden mit «/«, des Dnrchschnittsgehaltes 
der letzten 5 Jahre für jedes Dienstjahr bemessen. 

Ein Verwirken des Pensiousanspruches ziehen dienst-, 
stände*- oder gesetzwidrige Handinngen bei allen Ver- 
waltungen nach sich. 

Witwenpensionen zahlen, die London and North 
Western Railway ausgeschlossen, sämmtliche Bahnnnter- 
uehmangen, die belgischen Staatsbahnen nur bedingungs- 
weise ; die Great Northern Railway folgt der Witwe eines 
vor erreichter Pensionsberechtigung gestorbenen Beamten 
dessen Einzahlungen aus. 

Auch Waisengelder geben, ausser der London and 
North Western Railway und der französischen Südbahn, 
alle von uns namhaft gemachten Verwaltungen. 

(i. Fr. 



Von der Abtheilnnff fir Verkehrsmittel 

in der 

in t ernnt ionnlen Ansät ellnng fUr Volksernahrung etc. 
in W ien 1894. 

Zu unserem in Nr. 21 der „Oestorr. Eisenbahn-Zeitung" 
^brachten Berichte über einzelne Objecto der VerkehrBabtheilung 
in der Ausstellung find wir in der Lage, weitere Details 
folgen zu lassen. 

Nene Wiener Train way-G exe 1 1 seh af t. I>ie ge- 
nannte Gesellschaft blinkt in der betreffenden Abtheilnng einen 
in der k. n. k, Hofwagenfabrik von J. R n Ii rba r-h er in 
Ober-St. Veit angefertigt eii Tramwuyn-agcn (Salonwagen) zur 
Ausstellung. Wie wühl die fragliche Type keine bemerkens- 
werte Abweichung von den im Verkehre üblichen Wagen, 
insbesondere rück sichtlich der Frage der Ueberfilllnng eine 
Verbesserung nicht aufweist, unterscheidet sie sieh d>ich vor- 
thcithalt von letzteren, dass sie ein besonders gefälliges 
Aeuasere mit einer zeitgemässen. entsprechenden Ausstattung 
verbindet und in dieser Richtung den Wünschen des Publikums 
auch vollkommen Rechnung trllgt. 

Eine beachtenswerte Neuerung bietet der an der Brems- 
vrrichtmig des Wagens angebrachte Alarmapparat (Patent 
J. Wiedel, Magdeburg). Ein einfacher Mechanismus anf der 
Bremsknrbel setzt den Apparat ohne besonderen Handgriff in 
Fttuction und ermöglicht es dem Kutscher, gleichzeitig Brennte 
und Apparat zu handhaben und demzufolge mit der Abgabe 
des Warnnngszeiehens den Wagen auch sofort zum .Stillstande 
zu bringen. Dadurch entfallt da* tiir das Publikum lastige, 
eintönige Gloekcngeklingel der Tramwayplerde, sowie der lie- 
hrauch der schrillen Signalpfeife. Auch ist damit der ökono- 
mische Vortheil erreicht, dass die nicht unbedeutenden An- 
schaffung»- und Erhaltungskiisten der kleineu Glücken im Weg- 
fall kommen. Der Ton de» Alarmapparates ist kräftig und 
nicht schrill. Dio Neue Wiener Tramway-Geaellschaft hat den 



Apparat, der im Auslände mehrfach eingeführt ist. bereits 
seit längerer Zeit probeweise in Verwendung und hat sich 
derselbe auch hier als praktisch und zweckentsprechend bewahrt. 

Der zweite Theil der Collection ist in der Abtheilung 
des Vorbandes der österreichischen I.ocalbahnen untergebracht. 
Von den vielen Einzelheiten, die liier vermöge Ihrer fach- 
gemäßen Aneinanderreihung recht angenehm in's Auge fallen, 
heben wir zunächst dio interessante Zusammenstellung der ein- 
zelnen Oberbausysteine der Strassenbahnen hervor, wie die- 
selben sueeessive verbessert zu Anwendung gelangten. 

/«nächst erscheint das einfache Holzoberbausystem des 
Ingenieurs Loubat mit einem Gewichte von 21 kg Eisen per 
laufenden Meter Gelelse. Von diesem wurde auf das Holzober- 
bausystem übergegangen (System Wiener Tramway) mit einem 
Gewichte von 433 kg Eisen per Geleisemeter. Hierauf folgte 
das D"ippelsehienensysteni (Haar mann) mit einem Gewichte 
von 65 kg und 74 3 kg, sodann die einzelnen Systeme Hart- 
\ wich zunächst mit angeschraubter Rille und einem Gewicht« 
von 82 8 kg, hierauf das mit angenieteter Rille (i'ronl 
Krausz) und einem Gewichte von 82 kg und schliesslich 
dasselbe verbessert und verstärkt mit einem Gewichte von 
10318 kg Eisen per laufendes Meter (Seieise. 

Einen Interessanten Einblick in das Sigiialislrnngs- uud 
Bclenchtungswesen bei Strassen- und I.ocalbahnen, bezw. auch 
bei Vollbahnen bieten die von der k. k. priv. Eisen- nnd 
Metalhvaareiifabrik .Tosef Gn.aä Nachfolger Carl P. Pribila 
beigestellten diversen Signalmittel nnd Laternen. 

Das gegenwärtig probeweise bei Strassen- und I.ocal- 
bahnen angewandte System der Waggonheizung mit Brii|nets 
bringt die Finna W. A. Wolf zur Anschauung. Die bei der 
allerdings mir kurzen Versuchszeit erzielten Ergebnisse con- 
statiren einen verhttltnissmKssig geringen Materialverbrauch 
bei entsprechender Erwärmung des Wagens. 

Eine vermöge ihrer Einfachheit, beachtenswerte und doch 
sehr zweckentsprechende Neuerung bieten die von der Gesell- 
schaft selbBt ausgestellten Signaltafeln, wie dieselben gegen- 
wartig auf der Strecke „Oper— Meidling Bahnhof- 1 der Gesell- 
schaft in Verwendung stehen. Die Signaltafel wird hier einem 
doppelten Zweck dienstbar gemacht, indem durch eine prak- 
tische Vorrichtung mit der Avisirung der Route gleichzeitig 
auch der Anwhluss an den jeweilig vom Södbahiih»f iu Meid- 
ling abgehenden Train bekannt gegeben wird, so dass der 
Passant biedurrh im Nothfalle bei vorgesebrittener Zeil seine 
Reisedispositioucn zu treffen in der Lage ist. Die bezüglichen 
Tafeln werden in der WerkstJltte der Gesellschaft angefertigt. 

Es liegen ferner diverse Normalien, Abbildungen von 
Falirbetiiebsmitteln auf, die übersichtlich die verschiedenen 
in Verwendung stehenden Locomotiven uud Wagentypen vor- 
führen. Eine Roihe interessanter statistischer Daten gewahrt 
einen Einblick in die Entwiekelung des t'uternemuens. 



PARLAMENTARISCHES. 

Wie meist an der Schwelle der Vertagung bat die parla- 
mentarische Maschine iu den letzten Tagen der soeben abgelaufenen 
Session mit verdoppelter Kraft gearbeitet, so dass wir der Ueber- 
fülle des Stoffes unserer Berichterstattung diesmal nur in chronistischer 
Form gerecht zu werden vermögen. 

Vor allem w&re ans der Budgetdebatte der gross angelegten Rede 
zu gedeukeo, mit welcher Präsident v. B i I i n s k i namens der Re- 
gierung den Voranschlag über den ütaaueiseubahn betrieb vertrat. Redner 
wendet sieb zunächst gegen den Vorwurf de« starren 1'entraliamus in 
der StaaUeisenbahn- Verwaltung. Dieser Vorwurf sei nnr ein leeres 
Solilagwort, denn in der That sei der Wirkungskreis der Betriebs- 
directionen durch die Organisation vom Jahre lttl'l bis zur zulässigen 
Uremte erweitert worden. Centralisirt seien lediglich die Personal- 
angelegenheiten und die Creditgebahrung; in diesen beiden Agenden 
aber müsse an der Centralisirung unbedingt festgehalten werden. Denn 
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es müsse einerseits eiue Gewähr um! Controle dafür bestehen, das* in 
Personalangelegeuhciteu bei allen einzelnen Betriebs-Directionen nicht 
nnr gerecht, sondern auch gleichtuassig vorgegangen werde und an- 
dererseits sei die General • Direction verantwortlich für die Ver- 
teilung nnd Einhaltung der bndgetiuässigen Credit«. Ausserdem aber 
erfordern andere Agenden, insbesondere das Tarifwesen, im Interesse 
de* Publikums eine gewisse Concentralion, da es ja offenbar für das 
verfrachtende Pnhliknm weit erspriesslicber ist, wenn bestimmte Tarif- 
luas&regeln von einer obersten Outralstelle mit einbeii lieber Geltung 
für da» gesamtste Verwaltungsgtbiet der Staatsbahncn getroffen 
werde», al» wenn die einzelnen Betriebs-Directionen je fnr ihren 
Sprengel vorgehen würden. Ansohlt falsch fei es ferner, ron einem 
Defizite des Staatseisenbahn-Betriebea zu sprechen. TbaUftchlich haben 
die Staatababnen im Jahre 18SKI ibr Investition* Capital vou mnd 
einer Milliarde mit U f>2% verzinst; ein Deficit aber wäre nach all- 
gemeinem und zweifellosem Sprachgebrauch nnr dann vorhanden, n eun 
Überhaupt keine Verzinsung, sondern ein Ueberschuss der Aufgabe» 
Uber die Einnahmen zu verzeichnen wäre. Allerdings sei die Ver- 
zinsung keine glänzende, allein hiebei müsse auf die Habe des Anlage- 
capitales wie auch auf die zahlreichen in demselben inbegriffenen 
völlig unproduktiven Linien gebührend RQcksicht genommen werden. 
Was die zur Bebebnng^ des angeblichen Deficites geforderte Tarif- 
erböhung betrifft, so sei durch eine einfache Hinoufsetzung der Tarife 
noch keineswegs die proportionale Steigerung der Einnahmen gesichert; 
es müsse auch der andere gleiehwirhlige Factor, die Verkehrsmenge, 
mit in Caleül gezogen werden. Es werde sich daher die Staatsbahn- 
Verwaltung bei ihrer TorifbilduDg stets bemühen, die richtige Mille 
zwischen den finanziellen nnd volkswirtschaftlichen Interessen ein- 
zuhalten. Immerhin werde die Krage einzelner Tariferhöhungen nicht 
von vorneherein abzuweisen sein, da die gegenwärtigen Tarife in 
einzelneu Positionen tatsächlich zu niedrig sind nnd kaum die 
Grenze der Selbstkosten Uberschreiten. Dos Publikum selbst verlange 
gar nicht allzubillige, wohl aber stabile und einfache Tarife ; nnd in 
Rücksicht auf die Stabiliairoug und Vereinfachung der Tarife werde 
sieb noch Manches erzielen lassen. Dagegen könne anf die von anderer 
Seite begehrte Correetur der Geographie im Personen - Zonentarife 
dnreh Einführung halber Zonen und Versetzung vou Orten in ihrer 
wirklichen Entfernung nicht entsprechende Zonen nicht eingegangen 
werden. Was schliesslich die Beschwerde Uber die zu grossen Auslagen 
betrifft, so sind die Auslagen wirklieh gross und werden aus not- 
wendigen Gründen noch weiter steigen. Die Auslageu zerfallen in 
persönliche und in sachliche. Bei den persiSnlichen sei eine Ersparnis 
nicht tbnnlich und glaube sich die Staatseisenbahn - Verwaltung in 
vollem Einklänge mit den Intentionen des Parlamentes, wenn - sie 
nach Gerechtigkeit und Möglichkeit eine fortschreitende Besserung 
für die Sitnatiou demjenigen Personales anstrebe, in dessen Händen 
da» ganze Vermögen des Unternehmens und das Leben von Tausenden 
sieh befindet nnd welches mit der grössten Aufopferung und Selbst- 
verleugnung arbeitet Aber auch bei den sachlichen Attsgubcu sei 
eine Ersparnis leichter begehrt als durchgeführt. Iiier kamen einer- 
seits die vielfachen Wünsche des Pnbliknms in Betracht, die. wenn 
auch in bescheidenstem Masse, zu berücksichtigen sind, ferner die tinah- 
wcislicbeu Investitionen und der schwierige Betrieb nnserer zahlreichen 
Gebirgsbahucn. Es möge nicht ubersehen werden, dass die grossen 
Ausgaben der Stantseiseubahn - Verwaltung doch wieder der öster- 
reichischen Volkswirtschaft zu Gute kommen und dass beispielsweise 
die II. 7,'imüOO, die im Jahre I81>3 für Xachschaffnng von Fahr- 
betriebsmitteln ausgegeben wurden, bis auf den letzten Kreuzer im 
lulsnde geblieben sind. Dass trotzdem gespart werde, wo eben zn 
sparen möglich ist, in der gesammten Gebahrung uud insbesondere in 
der ökonomischen Einrichtung des Verkehres, beweisen die Betriebs- 
statistik nnd namentlich der Rückgang des Betriebs - Coöfficienteu, 
welcher im letzten Jahre von Ul98ji uuf .'«« W ■» gesimkeu sei. Wie 
man also auch von der Staatseisenbabu • Verwaltung denken möge, 
keinesfalls werde man *ageu können, sie wirtschafte so schlecht, das» 
sie das (ield nicht verdiene, das sie sich vom Parlamente erbitte. 



In der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 2I>. Mai wurde 
die Z u s a t x e r k I ü r u n g zum internationalen Ueber- 1 
ciuk om tue u vom U. (ictuber 180O über den Eisenbahn- 
l'racht verkehr auf Grund des vom Abgeordneten Schwab 
des Eisenbahn-Ausschusses erstatteten Berichtes ohne Dehatte 



I 



In der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom St*. Mai katu der 
Gesetzentwurf, betreffend die Ausdehnung der l' n- 
fa 1 1 v e r n i c h c r u ng, in der vom Hertenh.iusc beschlossenen ge- 
änderten Fassung zur neuerlichen Beratung. Der vom Abgeordneten 
Netwirth erstattete Bericht des Gewerbe-Aus-clmsses recapittilirt 
den bisherigen Verlauf der parlamentarischen Verhandlungen in der 

Versicherung der Bisenhabub.dienstetcn 
nnd zahlt sodann im ciu- 



<icn uisnengen vertäut <ler panatuentari« 
Frage der obligatorischen I nfa. Versichern! 
und Aulbcbung des Uaftptliehlgesetzes 



zelnen jene Aeitdemngcn anf, welche der in Rede stehende Gesetz- 
entwurf durch die Beschlüsse des Herrenhauses zu Gunsten der Eisenbahn- 
bediensteten einerseits in Hinsieht auf die allgemeine Erweiterung der 
Basis für die Bemessung der l'nfallsrente durch Einreehnung der ver- 
änderlichen Bezüge (Kilometergelder etc.) und andererseits in Hinsicht 
auf die Erhöhung des Kentenansmasses für die durch eine Ereignnng im 
Verkehre Verunglückten und deren Hinterbliebene erfahren hat. Der 
Bericht eonshuirt sodann, unter Hinweis auf den vom Abgeordneten- 
hause gelegentlich der erstmaligen Berathnng des Gesetzentwurfes 
angenommenen Rwolnthinsantrag, wonach der Gewerbe-Ausscbusa die 
Frage der Erhöhung der >i"riigen Mazimalrente für die Eisenbahn- 
bediensteteu des Fahrbetriebes in ernstliche Erwägung zu ziehen 
branftiagt wurde, dass ein principieller Gegensau hinsichtlich einer 
ausnahmsweisen Begünstigung der Eisenbahnhe.dicnsteteii als Ersatz 
für den Wegfall des Anspruches ans dem Hof tp Aich tgesetze zwischen 
den Beschlüssen der beiden Haueer nicht bestehe. Allerdings aber sei 
die vorliegende Fassung des Herrenhauses berechtigten Einwendungen 
keineswegs völlig entrückt, indem, so weit eine Abschätzung möglich 
ist, die vorgenommene Erhöbnug der Unfallsrente das Mass jener 
Entschädigung, welches die Betreffenden im Wege des Civilprocetse* 
auf Grund der Haftpflicht im allergüustigsteu Falle sich erstreiten 
könnten, voraussichtlich weitaus übersteigen wird un 
durch eine derartige Ausuabmsbegünstigung unter allen 
entstehende Ungletchartigkeit der Behandlung nicht nnr der ver- 
schiedenen Kategorien von Betrieben Überhaupt, sondern insbeson- 
dere auch der einzelnen Gattuugen von Eisenbabnbedieosteten selb»! 
erheblieh potenzirt. Wenn der Gewerbe-Ansschuss trotzdem empfehle, 
den Beschlüssen des Herrenhauses beizutreten, so seien hiebei rot- 
wiegend Zweckmässigkeitsgründe bestimmend. Sobald einmal beide 
Häuser grnndsitzlich doriu übereinstimmen, dass den Eisenbahn- 
bedieusteten eiue Uompensation für die Aufhebung des Haftpflicht- 
gesetzes durch Erhöhung der Unfallsrente geboten werden solle, 
könne es die Volksvertretung füglich nicht als ihre Aufgabe ansehen, 
hinsichtlich des Masses dieser Erhöhung weitergehenden Intention*» 
der anderen Gesetzgebmigsfactoreu entgegenzutreten nnd mUss* 
der Uebereinstimmung, welche in der gegenwärtigen Frage zwisebet 
dem Herrenhause und der Regierung, zugleich als Verwalterin dtr 
im Staatsbesitze befindlichen Hftlfte des gesammten österr. Eisenbahn- 
netzes besteht, ein Schwergewicht zuerkannt werden, welchem si<h 
das Abgeordnetenhaus zu entziehen kaum in der Loge sei. Data 
kommt noch, dass eine etwaige Ablehnung mit Rücksicht auf den be- 
vorstehenden Sessionsschluss eine abermalige höchst bedauerliche Ver- 
zögerung des Zustandekommens eines dringenden Gesetzes bedeutet 
würde, welches schon seit 3« » Jahren in parlamentarischer Verhand- 
lung steht nnd für dessen eheste Durchführung die entsprechenden 
administrativen Vorkehrungen bereits getroffen sind. Gleichzeitig ab« 
habe der Gewerbe-Ausschuss die Schwierigkeiten iu Betracht getofeo. 
mit welchen die Unfallsschiedsgerichte iu Folge ihrer nicht ans- 
reichenden Zusammensetzung schon dermalen bei Bewältigung de» 
ihnen zukommenden Verhandlungsmateriales zu kämpfen haben und 
empfehle daher die Annahme der nachstehenden, vom Abgeordneten 
E x ii e r bcantr.igteu Resolution : „Die höbe Regierung wird auf- 
gefordert, das Entsprechende zu veranlassen, damit die Schieds- 
gerichte der Unfallversicherung* - Anstalten durch ausreichende Z"- 
samuieitsetzitng derselben in die Loge versetzt werden, der ihssai 
überhaupt und insbesondere auch durch dieses Gesetz erwachsendes 
Vermehrung des I 'mfanges ihrer Aufgaben gerecht werden zu könne»-' 
Nachdem ausser dem Herichterstatter auch die Abgeordneten 
A d a m e k und Dr. I. ti e g c r deu vorliegenden Gesetzentwurf in der 
vom nerrenhatise beschlossenen Fassung befürwortet hatten, ward« 
derselbe in zweiter und dritter Lesung angenommen « 
vor tehende Resolution zum Beschlüsse erhoben. 



(Seblnsa folgt.) 



CHRONIK. 

Vereist der Beamten der köntgl. Sächsischen Staats- 
eiaenhabnea. Wie der soeben erschienene achte Jahre«- und Caasen- 
berieht dieses rührigen Vereines ausweist, hat derselbe mit seine« 
auf fiinf Bezirksveremen sich verteilenden, am 31. Deeeiubcr 
erhobenen Stande von 5218 Mitgliedern gegenüber dem gleichen 
Zeitpunkte im Jahre 1H1»2 einen Zuwachs von 312 Mitgliedern « 
verzeichnen. Vir Zahl der Ortsgruppen ist auf M gestiegen. 
Vermögen der allgemeinen Uuterstiltznugscassa. aus welcher Mk- 
uu Sterbefallgeldern und Mk. 60 als laufende ,1ahres>lliter>tiit»nn(T 
gewahrt wurden, i»t von Mk. 412.14 55 auf Mk. 48.4M7-S» ssce- 
wa.hseti. Anch die Wichtigkeit der besonderen Witwen- u« 
Waisen - Uiiter-ttttzuiig^i-as-e. welche über ein Vermögen ^ rot 
Mk. I«j.4l0til vertilgt, ist wieder mehr gewürdigt worden tt irtlt- 
«chaltliche Uitteruehinimgen aller Art, Geschenke, Samtnclgelder, E;- 
uagnisse von Fcatlichketten. Versicherungs • Absehlns.««, Ver-"-' 
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mannigfacher Sammelartikel o. dergl. ergaben für die Woblfabrts- 
Einrichtungen allein einen Gcwinu tob Mit. I l.tiU0-40. Als die beuten 
und sichersten Einnahmequellen, ja als eigentliche Stütze der Wohl- 
fahrts-Einrichtungen haben sich Tun Neuem wieder die wirtschaft- 
lichen Abschlüsse erwiesen. Wenn wir nuch die Bezirks - Unter- 
»tfltiringscasseii, deren Sund Mk. Iy.4l2ö4 betrug, einbeziehen, so 
li-zirTerte »ich das gesammte Vereinsvermögcu. ohne die nicht un- 
bedentenden Bestünde der Ortsgruppencaasen, ain Schlüsse des Vor- 
jahre» mit »Ik. 117.9I578, von welchen nicht weniger all ilk. 54.572 70 
anf indirectero Wege uud xwar dnreb dag hingebungsvolle Wirken 
einer kleinen Schaar wackerer Ccllegen errangen wurden. 17 Vortrags- 
abends sorgten für anregende Belehrung, regelmässige Abend-Unter- 
haltungen, Sqmmeraniflllge nnd allerlei Fegte für die Hebung de» 
geselligen Verkehre*. Eigene Unterricht«- oder Besprechungsabende 
galten den Torbereitenden Studien zn den obligatorischen Prüfungen 
für Ansteltang und Beförderung einzelner Mitglieder. Katzliche 
rnterrichtawerke sind theil* darch Unteratiltznng den Vereine» neu 



Die „Deutschen Verkehrsblätter" i Vereins - Organ) fanden 
grössere Verbreitung, jedoch lang noch nicht in dem Masse, als dies 
der guten Sache wegen erwünscht wäre. Sehr Üblich ist die Ab- 
sicht, in Hinkunft nach Zuläasigkeit bedürftige Mitglieder in Krank- 
heit*- oder anderen dringenden Fällen bestens zu unterstützen. Ein 
eigener Ausschnss befasst sich dermalen auch mit der Erwägung der 
Frag*, unter welchen Bedingungen Darlehen zu Dieustcantionen er- 
möglicht werden konnten. — Alle« in Allem darf der Verein niit 
Befriedigung auf das abgelaufene Jahr zurückblicken ; das« er noch 
maucn' Segensreiches schaffen wird, ist wohl zweifellos, und wir 
wünschen ihm hierzu aufrichtig den schönsten Erfolg. Fr. 

Fahrt com Bohmerwald - Paasioasapiel in HBriia. Wir 
empfehlen denjenigen unserer Leser, welche für derartige Darstel- 
lungen sich interesairen, den Besuch des Pasaiousspielea in Boritz, 
der sich Uber einen Sonntag ausfuhren lässt. Wir fahren Samstag 
Nachmittags um 8 Uhr 5 Min. vom Franz Josefs-Bahnhofe iu Wien 
Uber Gmund nach Budweis, wo man um 7 Uhr 31 Min. Abeu.U an- 
kommt. In dem Hötel „Kaiser van Oesterreich" daselbst, vi* ä-vis 
den Bahnhofe, ist gut« Unterkunft zn finden, doch empfiehlt es sich, 
mehrere Tage vorher das Zimmer zn bestellen, da zur Zeit des 
Pattionsspieles grosser Andrang herrscht Da» Abendmahl 
ia der Stadt (10 Minuten entfernt) in Fatzaun's altdeutscher 
Bierhalle (Sterneckgasse 21) einnehmen. 

Sonutag Früh <> l'hr !16 Min. verlassen wir Bndweis nnd fahren 
mit der Locafbahn Budweis — Saluau nach Höritz. wo wir nach an- 
genehmer Fahrt durch antnuthigej, waldreiches Hügelland um Ii Ubr 

10 Min. anlangen. Es empfiehlt sich, insbesondere bei Hitze oder 
Regenwetter, hier einen Wagen (Einspäuner hin nnd zurück 1 fl > 
iu nehmen und zu dem etwa eine halbe Stunde entfernten Spielhanse 
tu fahren. Um lO'/ ? Uhr beginnt das Spiel. Wir haben Zeit, uns iu 
den nächst dem Spielbanje gelegenen Restaurant noch zu stärken. 
Fsnfarenrnfe zeigen den Beginn de* Spieles au. Der erste Tbcil des- 
selben endet nach 12' j Uhr. Wir müssen uns recht eilen, um noch 
einen Platz im Restaurant zu finden, und um mit dein begnügen, 
was man uns vorsetzt. Um 2V» Uhr beginnt der zweite tund inte- 
letsantere) 'I'lieil, welcher mit eiuer Zwischenpause von 10 Minuten 
«och 5V» Uhr endet. 

Wir fahren zurück nach Höritz und halten uns (im Restaurant 
beim Spielhanse werden nach Sehlnss der Vorstellung keine Speisen 
mehr Terabreicht) entweder in einem der Gasthöfe im Markte oder iu 
dem primitiven Gaslhan.se nächst der Bahnstation auf. I.'m 8 Uhr 

11 Min. Abends fährt der Zug von Höritz ah und kommt fahrplau- 
tnässig um 10 Uhr 38 Min. in Badweis au. Hier können wir im Hotel 
„Kaiser von Oesterreich* speisen und entweder mit dem Personen- 
inge nm 12 Uhr 12 Miu. oder mit dem Schnellzuge um 2 Uhr 41 Min. 
Nachts von Budweis nach Wien fahren. Mit dem Personenzuge 
kommen wir Montag um (i Uhr 35 Min. Frflh, mit dem Schnellzuge 
au 7 1 1 Iii- 25 Min. Früh in Wien am Franz Josefs-Bnhnhote an. 

Es ist dringend zu empfehlen, die Karten zum Possionsspiele 
neb gegen Einsendung des Baarbetrages (incl. Portogpesen) ziueuden 
in lassen. Die besseren Sitzplätze kosten fl 5 und fl. 3 ; es gibt 
»ach noch Sitzplätze zn fl. 2, fl. 1.50, fl. 1 und 50 kr. Wegen Zu- 
wendung der Karten und Prospecte wendet man sich an L. E. Hansels 
Rachhandlung in Bndweis oder an die Bnndesleitnng des deutschen 
Bfthmerwald-Bnndea obendort. Die Spiele finden bis Ende September 
an jedem Sonn- und Feiertage statt. 

Zum Schlüsse bemerken wir noch, dass das Spielhans 1!>00 Sitz- 
plätze umfasst, vollständig gedeckt und das Publikum gegen Feuers- 
gefahr durch Ausgänge bei 32 Tbflren, welche ans dem Inuenraum 
unmittelbar in das Freie fuhren, möglichst geschützt ist. 

Wer Zeit hat, mag die Gelegenheit benutzen und die eiue 
oder die andere schrie Partie im Bühmerwalde unternehmen. X. 



AUS DKM VKKORDNUNGSBLATTE DES 

K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V. • Bl. Nr. 63. Conoessiona-Urkuade tob 20. April 1804 flr 
die Localbahn roa der Station Antpita der 
priv. Kaiser Ferdinands - Norduahu an der 
Stadt Auspitz. 

„ „ 63. CoucesslouB-Bedingntsse Dir die Localbaba von 
der Station Auspitc der k. k. priv. Kaiaer 
Ferdinauds-Nordhahn xnr Stadt Anspitc. 

„ „ 63. BetriebseriHfuiing anf der Linie Groeslapp— 
Rudolf« Werth— Stra*cha der Uaterkrainer 
Bahnen. 

K , 04. Verlängerung der Bewilligung aar Vornahme 
technischer Vorarbeiten für eine aormal- 
sparlge, eventnell sehmalspnrige, mit Dampf-, 
oder elektrischer Kraft au betreibende Strassen- 
bahn Ton Brüx Über KoplUt, Rosenthal, Lindau, 
Nieder- nnd Oberleutensdorf, Hettelgrflnn nnd 
Hammer nach Jühnsdorf and tob da Ub,*r 
Malthenern, sowie direct xnrtek nach BrOv 
mit einer Abawelgung von Jühnsdorf über 
Obergeorgenthal und Vierzehnhilfen cum An- 
schlüsse an die Hanptlinie bei Niedergeorgen 



tbal. 

. Erlasa der k. k. Ueneral-Inspeetioa der öster- 
reichischen Eisenbahnen vom 87. Hai 1894, 
Z. 8595, an die Verwaltungen sammllicher 
österreichischer Eisenbahnen, betreffend die 
Anbringung von Warunngs- nnd Brücken- 
tafeln bei eisernen Hihi>uber!>rb>kani»eo. 
Rrlass der k. k. General-Inapeotion der öster- 
reichischen Eisenbahn«« vom 28. Mai 1894, 
Z. 2267, an die Verwaltungen der öster- 
reichischen Privateisenbabnea, betreffend Ver- 
suche mit sogenannten Saudjct'l-iarn zum stoss- 
Aufhalten entlattener Wagen. 



LITERATUR. 



Systematisch» Sammlung der Fachausdrucke des Eisen- 
bahnwesens. Französisch und Deutsch. Der Personen- nnd 
GQterdienst nebst alphabetischem Wörterver- 
zeichnisse. Von Paul Hirt'he, Geheimer Regierung*- 
ratb, Mitglied der königl. Eisenbahn- Direction 
zu Berlin. Dritte Auflage. « Mk. Herl i n, Carl H er- 
mann'« Verlag. Das Bach ist seit 13 Jahren in Benützung der 
Outralstellen und Expedite bei Eisenbahnen und den auderen inter- 
nationalen Verkehrswegen. Es wurde in der „Oesterreichiscueu 
Eiseuhahn - Zeitung" wiederholt besprochen. Sein Plan ist bekannt- 
lich, alle im Transportwegen vorkommenden Facliausdrücke in 
deutscher nnd französischer Sprache wiederzugeben. Weil hierin nicht 
nur die Fachausdrucke iu engerem Sinne, sonderu alle beim Personen- 
und Gnter-Transporle überhaupt möglichen Fachausdrucke 
begriffen sind, so gestaltet sieb das Buch zu einem bU in die innersten 
Wiukel des Sprachschatzes dei Transport-, Kaufmanns- und gesammteu 
Eisenbahnwesens dringenden französisch • deutschen und deutsch- 
franzftsischeu Lexikon, worin iu*ti Stamm- und zusamiiieugesetzte 
Wörter antrifft, auf deren Exislenx man häufig früher gar nicht 
dachte uud die mau in den üblichen Wörterbüchern vergeblich 
suchen würde. Iu diesem Sinne bat das Werk zum Theil eine, Uber 
den Trausportdienu hinaus reichende, allgemein linguistische Be- 
deutung für die denUche und französische Sprache. Für seilten beab- 
sichtigten Zweck aber gilt die Bezeu'httng des Verfasser* : „e* ent- 
hält das Skelett des gesamuiteu Uüterdtenstes, ist also eine eucy- 
klopädisclie Skizze". Nebst den auf die Cebersicktlietikeil gerichteten 
Absclmitten, woruuter das Inhaltsverzeichnis, das eigentlich eitn' 
systematische Grtipplrung des ganzen Materialcs ist, und das 
alphabetische Begi-tor, ist das Werk im (Irossen in den systematischen 
nnd den eigentlich alphabetischen, gegen '>rw Seiten starken Theil ge- 
schieden, der seiuetu Wesen uacb ein so vollständig als mögliches 
Warenverzeichnis ist. Der systematische Theil aber enthalt sämmtliche 
vorkommende teruiini teobuici nach (ieschäftsgrupp^'ti gethotlt. 

Die neueste Auflage hielt in allen ihren Theilen gleichen 
Schritt mit der Erweiterung der Begriffe, die durch das internationale 
Uebereinkommen über deu EUenbahn-Krachteuverkehr bedingt wurde, 
z. B. dnreb eine systematische Gegenüberstellung von üerichlsaus- 
drrtck^n in deutscher nnd Iranzttstsciier Sprache, wegen des l'eutral- 
amtes in Bern. Ein Anbaug : ,Verdentschung«iti von Fremd- 
ausdrilcken" erinnert «lurch viele Wörter an Schopeutnuer's be- 
rühmten Vergleich eines fremden Wortes zu seiner Uebersetzung, mit 
zwei rongruenten. aber eioentrisrhen Kreisen, deren Flächen sich bis 
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auf schmale Segment« decken. Bei Wörtern, die in der deutschen 
Spreche da» üeimatsrecht erlangt haben, itt dieser Vergleich be- 
•»«■««»• —m«— "d. weil die Verdeutschung »ich mit den «•»»«•<*«. 



vollständig decken will. 



M-a 



CLriJ-NACllRICHTEN. 

Rurich t über die ClnbExcursion am 10. Juni 1804. So 
unserer verehrten Collegen mag, als er das grüne Heft mit 



der Aufschrift: „Legitimation für Herto X jnr frtim 

Fahrt auf der Strecke W i e u— K apf e n be r g— 

Aflem und retonr, nurgiltig am 10. Juni lft»4", in die 
Hand bekam, welche* ihm die Abfahrt von Wien unbarmherzig fllr 
*> U b r 40 Minuten Frtlh in Aussicht stellte, Ton einem ge- 
linden Schrecken durchrieselt worden «ein. Allein der richtige .Eisen- 
bahner", welcher zu jeder Stunde des Tages und der Nacht bereit 
sein muss nnd anch ateta bereit ist, den ihm angewiesenen Fiat* 
im Raderwerke des ebenso wichtigen als complicirteu Mechanismus de« 
Eisenbahnweaena auszufüllen der richtige „Eisenbahner" Hess 
sich durch die frlihe Stunde nicht einschüchtern, sondern ist anch 
zum Vergnügen frühzeitig mobil gewesen. Pünktlich 
was sich zur Theihtahme an der Excnrsiou angemeldet 
i Südbahuhofe erschienen und pünktlich verlies« der Separat- 
zng die Halle, begleitet vom herrlichsten Wetter. Schon der Beginu 
der Fahrt konnte fllr den kommenden Tag als ein gutes Omen gelten, 
denn iu heiterer Conversation, begleitet von Witaworten nnd Scherz- 
reden, so manche neue angenehme Bekanntschaft schliessend, fanden 
sich die Theilnehmer in Gloggoitx, noch ehe sie sich dessen ver- 
sahen. Da» herrliche Landscbaftapanorauia des Semmeringcbietcs. 
dieser einzigen Perle Oesterreichs, erfreut* das Her«, das für Xatnr- 

Schönheiten nur etaigermassen empfänglich ist „Mllrz- 

Zuschlag 16 Minuten, Frttbstucksstaüou" ! 

Daa Frühstück, das der K liebe nnd dem Commando des Sttd- 
taluhof-Restaurateun in Mttriiuscblng, Herrn Ludwig Lncaa, alle 
Ehre machte nnd den ungetbeilien Beifall sämtntlicber Tbeilnebroer 
errang, war eben so angenehm als rasch abgewickelt und weiter 
rollte der Zug in der grünen landschaftlich so reisen- 
den Steiermark. 

Um 10 Uhr 30 Minuten Vormittags fuhr der Zng in die 
SUdbabn-Station Kapfenberg ein. Zur BegrlUsung des Club 
hatten sich am Bahnhofe ausser vielen Damen n. A. eingefunden die 
Herren: Rudolf H a b c r I, Betriebsleiter der stoicrmUrkischen Landes- 
bahn, Ober-Ingenieur Hugo List, Director - Stellvertreter dieser 
Bahn, Werk-Director nnd Gemeinderath Fridolin R e i ser, A. Schnür- 
d r t b e r, Stations-Chef der Südbahn in Kapfenberg, an der Spitze 
seiner Beamten, Geineinderath Peter Steingruber und viele 
andere, deren Kamen dem Berichterstatter leider nicht bekannt sind. 
Nach gegenseitiger Begrllssung nnd Vorstellung wnrden die netten 
Wagen der Landesbabn, welche nnr I. und 111 Wagenelassen mit 
sich fuhrt, bestiegen und weiter ging es durch die entzückende Ge- 
gend, wobei die Herreu Betriebsleiter H a b e r 1 und Ober- Ingenieur 
List in liebenswürdigster Weise als Cicerone fungirton. In der 
Station T h i ir 1 erwarteten Dr. ignaz Fürst und Director U 1 1- 
mann die Gäste, welche sodann unter der Führung der genannten 
beiden Herren die Dr. F tt r s t'schen und Peugg vonOrhei ui'schen 
Hüttenwerke besichtigten. Nach Rückkunft der Excnrsiotuitbeiluehmer, 
von denen sieb eine grossere Gesellschaft direct nach Allenz so Fnss 
begeben hatte, entwickelte sich am Bahnhofe in T h ö r I, der, wie 
alle anderen Bahnhofe der Landesbahn, die gesehen worden sind, sich 
äusserst nett und zierlich repräsentirte, ein reges, geselliges Leben, 
das durch eine „besondere Augenweide" erhöhten Keiz 
fand. - Aflem, mit seinem prächtigen Ausblick auf dem Hoch- 
schwab, erregte das besondere Entzückeu der Wiener Gäste. 
Von Aflenz wurde die Klickfahrt nach Kapfenberg - Local- 
bahnhof (Steinerhof) angetreten, woselbst die Brucker Stadt- 
capelle den einfahrenden Zng mit den Klängen eines munteren 
Marsches empfing. Der Weg in das Curhaus in Steinerhof wurde 
unter Musikbegleitung in einigen Minuten zurückgelegt, worauf das 
gemeinschaftliche Diner, welches von dem ResUurateur Herrn Josef 
Bauer in vorzüglicher Qualität and reichlicher Quantität beigestellt 
worden war, begann. 

Den ersten Toast sprach der Präsident des Club, Herr Hof- 
rath Haus K a r g 1, auf den erlauchten Förderer des Verkehrswesens, 
auf Seine Majestät den Kaiser Franz Josef I. Der 
Trinkspruch erweckte in den Herzen der Anwesenden ein freud : g« 
Echo, dieselben erhoben sich von ihren Sitzen und brausende Hoch- 
rufe mischten sich in die Klänge der Volkshymne. Sodann brachte 
Herr kaiserl. Rath, Gnstar Leder er, ein Telegramm des k. k. 
Stattbaltereirnthes und BezirkshanpUnannes in Brack, Herrn Baron 
V e r n i e r, zur Verlesnng, worin derselbe seiu Fernbleiben ent- 
schuldigte und deti Club mit herzlichen Worten begrüsste. Unter 
allseitiger Zustimmung wurde sofort telegraphisch geantwortet Herr 



Dr. Alfred Scheiber verwies auf die Fortschritte des Eisenbahn 
wesens dankte den Verwaltungen der k. k. p r i v. S n d b a h «■ 
Gesellschaft und der steiermärkiseben Landet 
bahnen für ihr dem Club bewiesenes Wohlwollen, sowie besonder« 
Entgegenkommen nnd gedachte der Bemühungen des K a p f e l- 
berger Local-Comit*» mit herzlichen Dankesworten. 

Herr Werk-Director und Geineinderath Fridolin Reiser he- 
grüsste den Club österr. Kiseubahn-Bcamten namens des Indnsuv- 
Ortes Kapfenberg, die Bedentang des Verkehrswesens für die Industrie 
hervorbebend. Im Verkehrswesen nehmen die Eisenbahnen die her- 
vorragendste Stelle ein, sie fördern den Güteraustausch und den 
bleibenden Wohlstand, ersehliessen neue Thäler der Industrie, «qwk 
dem Handel nnd bringen die Völker einander näher. Redner bruuri 
ein Hoch auf die .Ei s e n b a h u e r" und die Vereinigung dies» 
P i onni e re der Cultur, den C 1 u b Sst e r r e i c h i scher Eisen- 
bahn-Beamten aus. Herr Dr. Robert Christian Spitzer bringt 
sein Glas der gastfreundlichen, schönen Steiermark nnd speodl 
der Stadt Kapfenberg. Herr Ingenieur Gustav von Sonnen- 
bürg würdigte in launiger, mit heiteren Pointen gewürzten Bede 
die Verdienste des Ezcnrsions - Co «litis und speciell die Be- 
mühungen des C o m i 1 6-0 b m a n n e s Herrn kaiserl. Rath Lederer 
Herr kaiserl. Rath Lederer gedachte der in Wien geblieben*« 
Frauen der Clubmitglieder in herzlichster Weise. Nscb 
Beendigung des gemeinschaftlichen Hittagessens, in dessen Anis»* 
die Tafelmusik lebhaft beigetragen hatte, zerstreute sich die Ueiell- 
sebaft, während ein Tbeil derselben reizende Spaziergänge in die 
prachtvolle Umgebung Kapfcuberg's unternahm und dem sich aa trt- 
scliiedeiien Aussichtspunkten darbietenden schSueu Panorama ung«- 
theilte Bewnndernng zollte, besichtigte ein anderer Theil die inter- 
essanteii Statiousanlagen des Localbabnhofes Kapfenberg. wo- 
bei die Herren Betriebsleiter Haberl und Ober - Ingenieur Li»< 
abermals in liebenswürdigster WeUe die Führung und Erklärung der 
bestehenden Einrichtungen übernahmen. Die solide Bauart, du ge- 
fällige Ausseben der Objecte des Ober- und Hochbaues, die aetie 
Ausrüstung der Fshrbetriebsmittel fanden nur eine Stimme des Lobt« 



i dem um 5 Uhr Nachmittags stattfindenen Concerte ballet 
geladenen Gäste ans Kapfenberg und Umgebung, darunter 
er Kran« schöner Damen und die Ezcursionstheilneluner fast 



Zu dem 

I sich die geladen 

, ein grosser Kranz 

i vollzählig eingefunden. 

Die Brncker Stadtcapelle leistete vorzügliches. Das Quartett 
U d e I, welches ausser dem .Zeugnis", „Der Clnb*. ,Tele- 
graphischer Coursberich f — gedrängt durch den nicht 
enden wollenden Beifall der ZuhOrer — so liebenswürdig war, mantbe 
Zugabe zu bringen, erregte die stürmische Heiterkeit und die Be- 
wunderung des Publikums — kurz es war das Quartett U J e I. 
Unser unverwüstliche und allseits hochverehrt* Clnbhnmorist Inspect^r 
K o w y versetzte seine Zuhörerschaft in die heiterste 8tinimung mi 
wurde immer und immer zu Zugaben genothigt. Der Verlauf 4» 
Coucertes war geradezu gläntend, leider malmte die unerbittliche, 
stets vortücketide Zeit zum Aufbruch. Unter Vorantritt der 
Mnsikcapelle sogen die Ausflügler, welchen die Kapfenberger Fest 
gaste, darunter viele liebenswürdige Damen, daa Geleite gaben 
nach dem SUdbabiibofe in Kapfenberg. Um 7 Uhr *« Minuten ver- 
lieas der Zug unter den Klängen der Musik und den Rufen: r Ao>', 
.Auf Wiedersehen" die Station Kapfenberg — — — noch weithin 
sah man Hüte und Taschentücher schwenken. Nach Ankunft in 
Wien, bezw. Meidliug zerstreuten sich die Theilnehmer 




Fahrgelegenheiten G« 
dem Ergebnisse des 



Internationale Ausstellung für Yolksernlhrujr, Armes- 
Verpflegung nnd Verkehrsmittel. Eintrittskarten f 9 f 
alle Tage der Woche (anch am Freitage! g i 1 1 i g. zu 20 kr. 
Person, für Clubmitglieder und deren Angehörige, können gegen 
in der Clubkanzlei behoben werden. 



Das gefertigte Coniite 1 beehrt sich mitzutheilen, das* Freit»? 
den '22. J n u i 1. J., Nachmittags h a I b 6 U h r, unter FokniuÄ 
des Ausstellung* • Comites. eine corporatlve Besichtigung der 
Internationalem Ausstellung für Volfesernährnng, Armeever- 
pflegnng, Rettungswesten nnd Verkehrsmittel stattfinden wird 
Da nur Clnbmitglieder mit dem Clubabieichen *) b«tm >»'«• 
Portale freie« Eintritt haben, so wird ersucht das Abseieben »» 
auffallender Stelle in tragen nnd nur beim N o r d - P o r t a I e, *»- 
selbst die Versammlung stattfindet, einzutreten. 

Das Rxenrsiona- und Geselligkeit*- C o m i t e. 

•i 1>I* Aiisrrabc der CluUabzclehen Andel statt- Im ( luh ■ S ec r e 
tuet bei den Herren : I' ich na. i*1«rr -uim:»t. Sisatsbahn, Dr. v. K » u ' »«" 
Nurd»L.«H.»h.i>, Kuwv, Huilbahii, Stl « . iuit« Iger, N„tdb»liii. rar-« 
Sensen. - 



£ie«Btfauni, Herwseabe und 



Verlan des Club 



Kür die R*>da.'t:»a veranlworllu h : 
■ - v. MKKTA. 



l>ru<k vm K. SI'IBS* , 
Wimi. V. Jl-*.rk, Slrsussens-U--- Nr. • 
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Die diesjährige Thätigkeit im Verkehrs- 
wesen des Oeslerreidifsehen KeiehsraUies. 

Bekanntlich bringt die „Oesterreiehisehe Eisenbahn- 
Zeitung" während der Tagung des Reichsrathes unter 
der Rubrik „Parlamentarisches" periodische Berichte über 
die wichtigsten, das Verkehrswesen betreffenden Vor- 
kommnisse in beiden Hänsem. Diese Mittheiluugen ver- 
fall einer unserer juristischen f'olh'gen so, wie sie dem 
Bedürfnisse eines Fachblattes entsprechen. Dies geschieht 
unter Anderem dadurch, dass auch die Motiven- und 
Ausschussberichte darin berücksichtigt sind, welche be- 
richte, auch wenn sie in den Tagesblättern zum Abdrucke 
gelangen, meist viel früher darin enthalten sind als die 
Debatte stattfindet, daher zur Zeit derselben den Lesern 
nicht mehr frisch im Gedächtnisse sind. Die politischen 
Journale können den Berichten der Eisenbahn-Ausschüsse 
keinen so grossen Raum geben wie ein spezielles Fach- 
blatt und bringen sie aus Grundsatz gleich nach Beschluss- 
fassnng des Ausschusses, wenn dies überhaupt geschieht. 
Oeshalb werden die Berichte unseres Blattes in der ge- 
dachten Weise nur dem Interesse der Fachwelt angepasst. 
Wir setzen sie im Folgenden als bekannt voraus und be- 
rühren sie nur gelegentlich so weit, als dies zu der kurzen 
Charakteristik des heuerigen Sessionsabschnittes der laufen- 
den Legislaturperiode nöthig ist, welche wir hiemit geben 
wollen. 

Dabei sollen die drei Hauptbestandteile des laufen- 
den Verkehrsprogrammes : Fortschritt in der Eise n- 
ba h n- V er st aat 1 i e h u n g, Local bahn wesen und 
Wi ener Sta dt bahn nicht besprochen werden, weil 
jeder einzelne davon einen eigenen Artikel erfordern 
würde und sich unmöglich mittelst einiger Sätze in 
seiner gegenwärtigen Phase schildern liisst. Die Ver- 
staatlichung hat bekanntlich durch Annahme der 
Regierungsvorlage über die Betriebsfühiung eventuell i 
Einlösung der Lemberg - Czeniowitzer Bahn durch den ' 
Staat, und durch die tatsächlichen Schritte zu ihrer 
weiteren Ausdehnung im Königreiche Böhmen, eine 
Förderung erhalten. Die Ausführung der Wienthal- und 



Donancanal-Linie der Wiener Stadt bahn durch den 
Staat, wurde zur Befriedigungaller gesetzgebenden Factoren 
sowohl als der Bevölkerung Wiens genehmigt. Am wichtig- 
steiivvon Allein war das Local bahn - Programm der 
Regierung, das in der Herbst-Session des Parlamentes 
durch den, in seinen Grundzügen auch bereits gezeigten 
Entwurf eines neuen Localbahn - G esetzes, 
nach dessen Genehmigung in eine neue, voraussichtlich 
gewaltige Epoche seiner Thatwerdung eintreten wird. 
Diese drei grossen Gegenstände des österreichischen 
Verkehrswesens haben seit Langem greifbare Gestalt 
und schreiten mehr oder minder bedächtig ihrer abseh- 
baren Vollendung entgegen. Es gibt aber noch andere, 
ebenfalls sehr wichtige und bis heute ideal gebliebene 
Verkehrswege, die immer nur zur Discussion auftauchen, 
um gleich wieder zu verschwinden. 

Zweien davon ist ihre gewohnheitsmässige Be- 
sprechung so sicher, wie die alljährliche berühmte Ver- 
dammung des Lotto durch den Abgeordneten Dr. Roser. Sie 
betreffen den Bau der Kara wanken- und sie ergänzend 
auch der Tanern-Bahn, und des Donau -Oder- 
Canales. 

Ein Blick auf die Landkarte zeigt die breite leere 
Fläche, welche die Karawanken- und die Tauern- 
Bahn zu durchschneiden berufen sind. Vor drei Jahren, 
als der böhmische Landtag für die Ausführung beider 
genannten Linien, dann die Landes- Ausschüsse von Küruten, 
Istrien, Ober-Oesterreich und Krain, die Handelskammern 
von Prag, Budweis, Klageufurt, Linz und Laibach, die 
Gemeinde! äthe von Klagenfurt und Triest für die Kara- 
waukenbahn allein, kraftig eingetreten sind, glaubte man 
diese. Linie aus dem Nebel unendlicher Discussionen end- 
lich sichtbar heraustreten zu sehen Wir haben den An- 
trag des Eisenbahn-Ausschusses im Landtage von Böhmen 
und den Beschluss der Delegirten der oben genannten 
Körperschaften bei ihrer Vei^ammlung in Klagenfurt, in 
Nr. 11 ex 1891 der „Oesterr. Eisenbahn - Zeitung", ein- 
gehend besprochen. Namentlich jener Theil Kärntens und 
der Triester Handelswelt, welche die Karawankenbalm. 
Divacca — Laak— Klagenfurt, als die einzig richtige für 
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unser Gebirgs- und Küstenland erkennen, waren zuver- i 
sichtlicher als je. Seit diesen zwei grossen, in Bezug auf 
die Karawankenbahn einheitlichen und in Bezug auf die 
Tauernbahn, St. Ge orgen — Rottenmaun, mindestens nicht 
widersprechenden Kundgebungen, ist alles wieder auf den 
Stand der akademischen, für absehbare Zeit resultatlosen 
Behandlung zurückgekehrt. Dabei Ariderstreiten die Mei- 
nungen. Ein Theil von Kärnten und Triest verurtheilt 
die Karawankenbahn zu Gunsten der Predillinie, deren 
Demonstration jetzt schon ein viertel Jahrhundert lang j 
nur jede billigere Ooncurrenzlinie zu verscheuchen ge- 
dient hat und nicht früher gebaut werden wird als bis 
strategische Rücksichten nicht mehr massgebend, dagegen 
das Geld überflüssig sein wird. Ebenso verschieden und 
hemmend für ihren Bau sind die Urtheile über die Tauein- 
bahn. Auch heuer wurde sie Namens Ober - Oesterreichs 
für eine Notwendigkeit, Namens Kärntens für eiue posi- 
tive Gefährdung der österreichischen Industrie-Interessen 
erklärt. 

Von gleicher Ehrwürdigkeit durch ihr Alter wie 
die Geschichte der genannten Gebirgsbahn - Projecte, ist 
jene eines Verbindnngscanales zwischen der Donau und 
einem der grossen, in die Nord- uud Ost-See mündenden 
österreichisch - deutschen Flüsse, Elbe und Oder. Auch 
heuer wurde über den Donau-Oder- C anal debattirt : 
Die Aussicht auf seinen Bau wurde nicht erweitert. 
Wie wenig hierin ein Decennium Neues bringt, zeigt ein 
Vergleich mit dem Standpunkte, auf dem sich das Project 
seines Uoncurrenten und Schicksalsgenossen, des Donau- 
Elbe - ('anales, vor genau zehn Jahren befand. Im 
Jahre 1884 referirte der Wasserstrassen - Ausschuss des 
Abgeordnetenhauses durch seinen Berichterstatter Dr. Rnss 
über den Donau - Elbe - Uanal unter Vorlage des Detail- j 
Projectes und des Gutachtens der Experten sowohl im 
Wasserbau- als im Eisenbahn - Fache, vom commerciellen 
und volkswirtschaftlichen Standpunkte. Dieses Gutachten 
ging dahin, „dass alle Grundbedingungen für die Lebens- 
fähigkeit und den Nutzen eines Donau- Elbe -Canal es ge- 
geben sind, nämlich für den Localverkehr Reichthum 
an Rohproducten, dichte, arbeitsame Bevölkerung und 
billiger Lohn als Elemente zur Hebung bestehender und 
Schaffung neuer Industrien ; dass aber auch der Transit- I 
verkehr, namentlich aus dem unteren Donauthale, Bess- 
arabien und Südrussland sich, besonders nach der zu 
hoffenden Regulirung der unteren Donau, wesentlich 
»teigern müsse." Es wurde auch die Begründung des 
Gesetzentwurfes, mit welcher i. J. l8K.} der damalige 
prenssische Communications-Minister Maybach für den 
Bau des Dortmund-Ems-Caiiales eingetreten war, ange- 
führt, worin es unter Anderem heisst: ,.Es liegt die Er- 
fahrung vor, dass die Eisenbahneinnahmen durch die 
Ausbildung des Wasserstrasseimetzes keine Kinbussr- er- 
litten, vielmehr eine stetige Steigerung erlabten haben, 
was liebst vielen Erfahrungen im Auslände, speciell in 
Deutschland bewiesen wird durch die auf beiden Ufern 
des Rheines und die parallel zur Elbe und Oder ge- 



führten Eisenbahnen." Mit so vielen günstigen Gutachten 
war der Bericht des Wasserstrasseu - Ausschusses vor 
zehn Jahren belegt und so überzeugend war das vor- 
gelegte Project einbegleitet , dass man damals eine 
neue Epoche für die österreichische Fluss- und Caju)- 
Schiffahrt schou zu greifen glaubte. In der öster- 
reichischen und deutschen Presse fand diese Meinung leb- 
haften Ausdruck, der sich im nächsten Jahre wiederholte, 
als dasselbe Project in der technischen Fachwelt aber 
mals kräftig aufgerüttelt wurde ; seither aber ist All* 
verstummt mit Ausnahme getegeuheitlicher, sehr milder 
Anregungen, wi« solche in unserem Parlamente periudiseh 
stattfinden. 

Handelsminister Graf Wur mbr and ist auf diese, 
sowie auf alle gegebenen Anregungen umfassend einge- 
gangen und hat in seinen beiden grossen Parlamentsreden 
am 19. und 31. Mai unter Anderem auch den Standpunki 
der Regierung in der Karawanken- und Tauernbahn- und 
in der Canalbaufrage klargelegt. Dieser Standpunkt ist 
ein conservativer, mit den Interessen der bestehenden 
Verkehrslinien rechnender und ihr Erträgnis wahrender, 
bevor an die Herstellung von Oncurrenzstrassen zu LanJ 
oder Wasser gedacht weiden kann, welche überdies vor- 
aussichtlich selbst passiv bleiben würden. Dass die Kr- 
gierung in Concurrenzfragen die äusserste Vorsicht ?i> h 
auferlegt, hat seine gewiegten, alljährlich neu aufgerüttelte'.. 
Ursachen. Wenn auch heuer wieder ein Abgeordnete* 
sagte, dass vom Standpunkte der Gerechtigkeit eine Er- 
höhung der Tarife auf den k. k. Staatsbahneu unvermeiil- 
lich sei, um nicht jenen Frachter zu schädigen, der aal 
Privatbahnen verfrachten muss, uud um in weiterem Sirjw 
nicht einen Theil von Steuerträgern für den andmn 
zahleu zu lassen, und dass die Herabsetzung der Tarife 
im Jahre 18<Jl ein grosser Fehler war — während ein 
zweiter Abgeordneter seine Sorge vor dem Gerüchte aas- 
sprach, dass die heutigen Tarife der Staatsbahnen erhöht 
werden sollen, weil diese Erhöhung nicht nur die auf 
den Staatsbahnen Verfrachtenden schädigen, sondern aurii 
auf die Privatbalmen rückwirken und sie von jeder Heruii- 
Setzung ihrer Tarife abhalten würde — dann ist ein Aus- 
gleich der Meinungen uud beiderseitige Befriedigung für 
die Regierung schwer. Es liesse sich aus den diamelral 
entgegengesetzten Beurteilungen, welche die HerabseUuiu T 
der Tarife zu Beginn der Verstaatlichung, und vor drei 
Jahren wieder der neue General-Gütertarif der k. k. östen. 
Staatsbahneu erfahren haben, ein drastischer Auszog zu- 
sammenstellen. Wir wollen anstatt dessen einen anderen 
geschichtlichen Rückblick machen. Als in England iw 
Jahre 18H1 eine durchgreifende Reorganisirung der Ui>en- 
baliiitai ife geplant wurde, schrieb der „Engineering* dar- 
über einen, gegen das Protections-System im englischen 
Tarifwesen flammenden Artikel, worin unter Andi-inr. 
stand: „Die Engländer sind nicht, die ersten, welche ert- 
lich einsehen, dass die Eisenbahn - Gesellschaften auek 
noch andere Fragen zu erwägen haben als nur jene >1 - r 
Verzinsung ihrer Actien. Frankreich. Belgien. Deut>i'li- 
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land und Oesterreich haben dies Hingst erkannt und ihre 
Tarife, zur Hebung und zu Gunsten von Handel und In- 
dustrie umgestaltet. Wenn Jemand entgegnet, dass in 
diesen Staaten die Eisenbahnen grösstentheils entweder 
in der Hand oder unter der Tarifhoheit des Staates sind, 
so ist dies keine Widerlegung des Satzes, dass die In- 
teressen der grossen Eisenbahn - Gesellschaften jedes 
Staates mit jenen von Handel und Industrie zusammen- 
fallen müssen, üeberall ist es ihr Beruf, den nationalen 
Handel zu fördern, uud was im Auslande mit Hilfe der, 
den Eisenbahnen geleisteten Zuschüsse für den Handel 
geschieht, sollte in England von den Rahngesellschaften 
selbst geschehen, in ihrem eigenen Interesse, um ihren 
Transport in seiner Höhe, gegenüber der Concurrenz der 
staatlich snbventionirten Bahnen des Oontinentes zu er- 
halten." Zur Zeit als dieses gewiss nicht beeinflusste Ur- 
theil geschrieben wurde, gab es in Oesterreich noch 
keinen Staatseisenbahnbetrieb; was dieser seither für 
Oesterreichs Handel und Industrie direct und indirect ge- 
thau hat, um gegenwärtig eine noch lebendigere Aner- 
kennung zu rechtfertigen als schon vor 13 Jahren iu 
England dem österreichischen Tarifsysteme zu Theil 
wurde, gab dem Präsidenten der üsterr. Staatsbahnen die 
Unterlage, um sein Verwaltungs-Budgct siegreich zu ver- 
treten. Dieser gewiegte Parlamentarier und Eisenbahn- 
Politiker vertheidigte namentlich die Stabilität eines 
einmal eingeführten und erprobten Tarifes, ein Grund- 
satz, der nicht zeitgemässer gedacht werden kann. 
Dr. von Bilinski widerlegte im weiteren Verlaufe 
seiner Rede überdies schlagend die Einwände gegen die 
Organisirung, gegen einen Theil der Auslagen, gegen 
den Fahrpark der Staatsbahnen und Anderes. Wir haben 
seine beifallsreiche Rede im Auszuge in Nr. 24 gebracht. 

Was die heuer von der Reichs Vertretung angenommenen 
Gesetze betrifft, so ist hievon das Gesetz über die Aus- 
dehnung d e r U ufa II ve rs icher n ng auf d i e E is cn- 
bahnbediensteten von einschneidender Wichtigkeit. 
Diesbezüglich berufen wir uns auf Nr. 16 und Nr. 19 
d. J. der „Oesterr. Eisenbahn - Zeitung". Der Gesetz- 
entwurf in der vom Herrenhause angenommenen Fassung 
wiegt die bisherigen, stets Ungewissen Vortheile des 
Haftpflicht-Gesetzes für die Eisenbahnbediensteten reich- 
lich auf. 

Es l&sst sich somit die Charakteristik der 
Tagungsperiode unserer Keiehsvertretung in 
der ersten Jahresh äl fte dahin aussprechen: Sie war 
positiv fördernd im Fortschritte der bereits Iiiessenden 
grossen Aetionen : Verstaatlichung, Localbahnwcsen und 
Wiener Verkehrsanhigen. Sie war realistisch nicht 
fördernd, aber anregend in Bezug auf die Schaffung neuer 
Haupteisenbahnen und Wasserstrassen. Sie hat über 
den Betrieb aller, sowol der Staats- als Privatbahnen und 
sonstigen Verkehrswege jeder Art, Günstiges und keinen 
nennenswerten Versuch eines Angritfes gebracht. Sie 
hat in der Eisenbahn-Gesetzgebung wenig, aber Wichtiges, 
und dieses in befriedigendem Sinne vollzogen. M— a. 



und sociale Wesen der modernen 
Verkehrsmittel.*) 

Varlaoget nur du Mitetlch« vom 
Statt« und betraditet Dm nicht 
al* «in« Awecaranx-Aiiiitalt, in 
vretchor Jeder aul Korten eine* 
Jodna Jclt*n mftcht*. 

Sir Lonit Hallet. 

In der seit Snx und Wagner geführten und noch immer 
nicht angetragen vii Fehde zwischen dem „capitalistischen" 
Unteinehmerprincipe nnd dem reinen, von keinem Erdenstaube, 
wie Krtriignis u. dgl., befleckten Gebürenprinclp ist — in 
Oesterreich seit langer Zeit wieder zum ersten Male — für 
jenes ein Kampe ohne Fnrclit und Tadel in der Person des 
Freiherr» zu Weich »-Glon erstanden. Der Autor, wolcher 
allerdings erst seit Kurzem seine wahre Liebe entdeckt zu 
haben scheint, will mit seinem Buche den Nachweis führen, 
dass der wirthschaftlicho Nutzen eines Verkehrsmittels nicht 
nsch der Niedrigkeit der Befürderungspreise gemessen werden 
darf nud dass ein« nicht nach streng iiiercuntilen Prineipien 
geleitete, mit dem Schlagwort« „wirthschaftlieher Nutzen* 
operirende Tarifpolitik der Staatsbahnen die staatlichen In- 
teressen schAdigt. Die populäre Doctrin vom volkswirtschaft- 
lichen Nutzen wird als Ausflnas eines individualistischen 
Manchesterthums stigmatisirt. Durch den Uebergang vom Privat - 
bahnsystem, der eigentlichen Verkörperung des Unternehiner- 
priueipes, zum Staatsbahusystem habe lediglich ein Wechsel 
der interessirten Personen stattgefunden, indem an Stelle der 
Eisenbahufinanciers Trusts anderer Art, die Verkehrsinteressenten, 
getreten seien. Die ZulSssigkeit der Anwendung des gemein- 
wirthschaftlichen l'rincipes beschrankt er auf die Hilfeleistung 
bei Unglücksfällen. Trutz dieser Auffassung erklärt hieb der 
Verfasser für das Staatsbahusystem, jedoch nicht, aus Volks- 
wirthschaft liehen Gründen oder in Folge des monopolistischen 
Charakters der Eisenbahnen, sondorn vor Allem wegen des 
öffentlichen Charakters, der den Verkehrsmitteln überhaupt 
anhafte (!), dann behufs Erweiterung der politischen Macht- 
sphlkre de» Staates, endlich aus militärischen Gründen und 
schliesslich, weil das Staatsbahusystem eine grössere Expansions- 
fähigkeit und mehr Eignung zu »trammer Centralisatinn be- 
sitze. Er verlangt jedoch vom Staatsbetriebe, dass er Ver- 
zinsung? und Amortisatlunsiiuote der gesummten 
E i * e n b a h n seh nid decke und ausserdem noch nam- 
haft e Ue b o rsch ils se abwerfe. Ausserdem sei eine mög- 
lichste Stabiligirung der Ertragnisse zu erreichen. 

Er erklärt sich als Anhänger der Werttarilimng, jedoch 
unter Berücksichtigung des s t a a t s w i I th s cb a t'tlic hon 
Wertes der Güter ; der iu Ocsieneteb herrschende Zonentarif 
wird verworfen und sogar der Wert des in italischen Dingen 
omnipotenten l'eniiyportos angezweifelt. Auch die geheiligte 
Institution der Interessenvertretungen (i. e. Kisenbahnrath) 
wird verkleinert, dagegen der „neue L'ours", die Localhahn- 
polltik der jüngsten Tage, approbtrt. 

Der Geschichtsschreiber ist bekanntlich ein rückwärts 
gekehrter Prophet. Wir möchten den Baron Weichs einen 
rückwärts gekehrten Reformer nennen. Sein Werk hat für uns 
hauptsächlich symptomatisches Interesse. Es seheint uns ein 
neuerlicher Hclejr dafür zu sein, dass die Fieberhitze des 
Enthusiasmus für geringe Eitriignisse der Staat.sbahnen — 
man macht ja In Oesterreich so gerne aus der Notli eine 
Tugend — bereits anfangt, sich abzukühlen. So unglücklich 
daher auch zum grössten Theile die Excnrsionen des Autors 
iii's rein theoretische Gebiet ausfallen, so angefüllt mit Burean- 
kratisuicn der Stil des Buches ist, lii»st sich doch nicht 
leugnen, dass es ein glücklicher Gedanke war, gegen den er- 
wähnten volkswirtschaftlichen Fetisch aufzutreten. W ir glauben 

») Von Friedrich Freiberro zu Weic h» - G I o n. 
Verlag der H. I. a u p p sebeu Buchhandlung. Preis 5 Mk. 
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übrigens-, dass die österreichischen Staatsbahnen mit Ver- 
gnügen bereit waren. beispielsweise die dem (iebiirenpriticipe 
hohnsprechenden ErtrilgniBse der preussis-eheti Staalsbahneu 
und die Stabilität derselben in praxi zu aeeeptiren und dass 
sogar die dorn Verfasser jetzt so verhassten Turifmassregeln 
nur ein ungeeignete* Mittel zum Zwecke bildeten. Leider 
mangelt es in dem vorliegenden Werke sehr an concreten 
Vorschlägen zur Erreichung dieses schönen Zieles. Rliodus 
scheint der Antor schon hinter sich gelassen zu haben. 

Der Wert der unleugbar praktischen Pi*cii8*donen des 
Buches Uber ein populäres Thema wird leider stark dadurch 
vermindert, dasa es dem Verfasser an positivem Wissenschaft- 
liehen Maleriale gebricht. In Folge dessen verkündet er mehr- 
fach mit der ernstesten Miene national-ökonomische und social- 
politische Theorien, welche schon im granen Allerthmue un- 
bestrittene. Gettnng beaaasen, •) heute aber nur mehr den Wert 
geflügelter t Gemeinplätze beanspruchen können. 

Sein Manoveriren mit den JiegrilTen „volkswirtschaftlich, 
Staats- und gemeitiwirthschaftlidi und fiscaliseh" ist nichts als 
ein Spiel mit Worten, ohne, das* er des bekämpften Begriffes 
thatsltchlich entrathen könnte. Nachdem er die wichtigsten 
Argumente deK Stnatslmhnsystemcs vmweg ubolirt und mit 
Glück den Beweis geführt hat, das* l'rivat- und Slaatsbahn- 
syslem unter gleich günstigen Bedingungen gleichwertige Er- 
folge erzielen können, sind seine Grliude für die Beibehaltung 
des letzteren natürlich zweiter Güte. Durch die Behauptung 
des öffentlichen Charakters der Verkebrsanstalten — nebenbei 
bemerkt liegt, hier eine petitln prineipii vor — begibt er sich 
selbst (wie später nochmals bei der gemeinwirthschaftlichen 
Tariliru.iir der Güter) ant das von ihm verpönte tiebiet der 

volkswirtschaftlichen Rücksichten. Das Motiv einer Erweiterung j Kechnung des Staates und die 



fand. Darnach sind die in der Regierungsvorlage alternativ . behandelten 
Linien TirOsan - Polieka und Zwittau— Policka, von denen erster* »1* 
Schmalspurbahn projeetirt war, je fflr sieb und »war nornialsrmii,- 
znr Ausführung zu bringeu, wobei gleichzeitig im Hinblicke anf die 
inzwischen sichergestellten erhöhten Intereasentenbeitrage fttr du.' 
Linie Zwittau— Policka auf den Beitrag dea Lande* Bobinen per 
fl. lOO.OkO in .Stammaktien verzichtet und die Maximalziffer de* 
staatlicheTseiU zu garantirenden Prioritiitencapitalcs von fl. "omum 
auf fl. HSO.ÖO) herabgesetzt wird. Ferner wird in einem ganz neu 
angefügten öesetzesartikel, der insbesondere deshalb bemerkenswert 
erscheint, weil damit dem zu gcwiirtigcuden Localbahogesctze dnreb 
eine neue Formel für die Kostenvergütung der staatlichen Hetrieb- 
fübrung und zugleich für eiue indirekte Stantsgarantie priUudirt wird, 
die Regierung ermächtigt, beim Abschlüge von Betriebsverträgen für 
die bereit» concessioutrten Localbahneu Plan - Tachan und Gopfritz- 
Groas Siegbarts eine Stundung der eventuell mit einen Per 
c entsalze derBrutto-Einnahmen supanschAliren. 
den BetricbskostenvergUtuug insoweit zuzusichern, als die Reiuein- 
nahmen der Localbahn zur Deckung der Annuität für die auf- 
genommenen Anleihen nicht ausreichen. Endlich wird die Regierung 
in Forin von Resolutionen aufgefordert, erstens noch in der dies- 
jährigen n«rb«Uesaiou eine Vorlage zur .Sicherstellung der Etvnbain 
Marieubad— Karlsbad durch Gewährung einer Staatsgarantie einia- 
bringen, zweiten« hiebei auch die Petitionen der roncessiöDswerber 
für die Zweiglinien Schonwehr— Elbogen nnd Nenhof - Weseriu 
tbunlicli-t zu berücksichtigen und endlich drittens die Linie Neobans- 
Neuhistritz auf einem norinalspiirigen l'nterbau auszufahren. 

Die Debatte des Hauses über den in Rede stehenden Gesell 
entwnrf gestaltet sich sehr umfangreich, ohne Indens — abgestlie« 
vou der Rede dea Handelsministers, auf welche wir uns gelegeutlicb 
zurückzukommen vorbehalten — besonders bemerkenswerte Maiaente 
zn bieten und endete mit der Annahme der Vorlage und der obigen 



der politischen Machtsphüre des Staates birgt die eminente Ge- 
fahr eines, Missbrauelie* derselben in »ich ; die militärischen An- 
forderungen werden, wie die Praxis durchwegs bewiesen hat, 
von jeder Privatbahn ebenso pünktlich, vielleicht mit noch 
grösserem Eifer erfüllt, wie von den Staatsbahnen; bleibt also 
mir das Moment der Expansionsfähigkeit und Centralisation. 
Abgesehen davon, dass ein Blick in eine x-bcliebigo Eisenbahn- 
Statistik die I nrii htigkeit der genannten Behauptung schlagend 
nachweist, würden wir gerade iu diesen Fähigkeiten mit Kaiz) 
eher einen Nacht heil des Staatsbahnsystemes erblicken. Dem 
Atitor ist da auf einmal sein preußisches Ideal abhanden 
gekommen. 

Der Abschnitt über die Werttarifirung nnd die Selbst- 
kosten scheint uns, abgesehen vuii einigen fragwürdigen mathe- 
matischen Fol mein, ' nebst der Tendenz das Beste am üucho 
zu seiu. Dieses Gute wird dadurch nicht beeinträchtigt, das« 
es nicht neu ist. wohl aber das Nene, daas es nicht gut ist. 

Dr. Ed er. 

1 * A K L A M KNT A K I SC 1 1 ES. 

(Schloss ?.n Nr. '.'4.) 

Iu der Sitzung vom '<i\. Mai beschäftigte sich das Abgeordneten- 
haus mit dem Ge*ctzcut würfe, betreffend die im Jahre lH'Jl 
sicherzustellenden Localbnhneu. Per von Dr. R n s a 
verfasste sehr eingebende Bericht des Eisenbahn-Ausschusses betont. 
da»H das vorliegende Gesetz lediglich als ein Stadium de» Ueber- 
gaiiges zur definitiven gesetzlichen Regelung de» Lncalbahuwrscns des 
zu betrachten sei und urgirt dringend die eheste Veröffentlichung 
seitens der Regierung wiederholt in Aussicht gestellten Entwurfes 



Pen nadln teu Gegenstand der Tagesordunug"Mer*elben Sitiang 
bildete der Gesetzentwurf, betreffeud die Beirieb fnhroug d»r 
Eisenbahn Lemberg — Czernowitz — 8 ncitwi f 4 r 
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empfiehlt die Annahme der Regierungsvorlage mit einigen vom Aus- 
schüsse unter Zustimmung der Regierung vorgenommeneu Aeiideruage n. 
Dio wichtigste derselben bezieht sich darauf, dasa der Regierung die 
Ermächtigung ertheilt wird, sich — ausser an den vier in der ur- 
sprünglichen Vorlage angeführten Localbabuen — auch noeb an «hur 
weiteren Localbahn von der Station Itzkany der Lemberg— Czeru»- 
witz - Jassy Eisenbahn nach Soczawa durch Uubernahine von Stamm- 
actien bis zum Höchst betrage von fl. 50.000 unter der Redinguog m 
bei heiligen, da*« dir diese Linie vom Herzogtbume Bukowina ein 
Beitrag von II. I2.<m<) ii fuiids perdu oder gegen Stammactien al pari 
zngesicbeit und seitens der Stndtgenieinde Suczawu diu Bescbaffnag 
des restlichen Kancapitales ohne Belastung des Staatsschatzes sicher- 
gestellt werde. Wählend linier nach der ursprünglichen Vorlage der 
Betrieb der anf Grund derselben herzustellenden Localbabnea *"f 
Concessionsdauer vom Staate gegen Vergiftung der effectiven SeJbJt- 
kosten zu führen war, soll es nunmehr den Conce»,- Dinaren frei- 
gestellt bleiben, den Betrieb in eigener Regie zu flthren oder au «Jet 
Staat gegen eine eventuell mit einem bestimmten Perceutsatze der 
Brutto-Eüinahmen zu pauschalirende Vergfttnng zu (Ibertragen. Bndlich 
beantragte der Ausschrua in Berücksichtigung eines vom Bukowiaser 
Landtage und den Localiuteresscnten ausgesprochenen dringenden 
Wunsches eine Resolution, wonach bei endgiltiger Feststellung der 
Trace für die in das obere Suczawathal prnjectirte Localbahn einer 
von Radautz ausgebenden, am linken Ufer führenden Linie gegenObcf 
allen anderen Varianten der Vorzug zu geben sei. 

Die iu solcher Art amendirl« Gesetzesvorlage nebst der er- 
wähnten Resolution wurden vom Abgeordnetenhaus« ohne Debatte 
in zweiter und dritter 
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des neuen Localbabugesetzes, um ein reebtze 
Studium, sowie auch die Aeusseniug der heruteuen 
über denselben zn ermöglichen. Weiterhin erörtert der Beriebt jene Modi- 
ticationen, welche der Ansachuss an der Regierungsvorlage vurzuuebmeu 



•) So z. K. Kreiher von Weichs lauf png. IKi gesperrt ge- 
druckt): .Penn der Mensch ist nicht nur und gerade iu erster Linie 
ein Einzelwesen, er ist auch ein sociales We-en." 

Aristoteles: ,»i)fi»m; rM:-.i*v..* 



Pas Uerreithans blieb in prompter Behandlung des vielfalti«*" 
aus den Berathungeii des Abgeordnetenhauses hervorgegangenen legi'- 
lativcn Matcriales uiclit zurück und erledigte in seinen Sitzungen 
1. nnd ">. d M. unter einer gauzen Keibe von Gesetzentwflifai s»' 1 
die vorbesproehenen Vorlagen, betreffeud die ZusatzerklRruDg i«ui 
Berncr Uebereiukommen, die im Jahre IH!<4 sicherztutellendcii D.'C»1- 
bahnen und die Betnehsiiheniahine der Lemberg - Czernowitzer Bah» 
für Kechnung des Staates, bc/w. die Het^tellnng von I/nealbabne» 
in der Buko»ina, welche sainmtlich conform den Beschlüssen des Ab- 
geordiietenliauses ohne Debatte genehmigt wurden. Vou Interes»* er- 
scheinen aus dein vou Kreiberru v. t'zedik rerfassten Berichte der 
Eisenhalin-Coimiiission des Herrenhauses jene Bemerkungen, die 
anf die prnjectirte schmalspurige- Ausführung der 
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bans--Neubystritz und NeaberR— Mariazell bezieben. RBcksicktlicb 
ersterer Linie Snstert sich der CominiSBionaberieht : ,Du Lobe Ab- 
jreordnetcnhaos bat in U«berein«tinimani; mit dem bttkaiwclieu Land- 
tage die k. k. Regierung aufgefordert die«« Bahn auf einem normal- 
spurigen Unterbau auszufahren. Dieser Ansicht mo.s bei dem in der 
unterzeichneten Conoinusion getheilten nrincipiellen Bedenken gegen 
die Schmalspur Qberhanpt und insbesondere in Fullen, wo es «ich 
am beiderseitigen Anschlags an normalspurige Bahnen bandelt, voll- 
kommen beigepflichtet werden." Bezüglich der Linie Nenberg— Marla- 
xell dagegen heisst es : „Obwohl die Strecke Schrambach — Kernhof 
(der (ieiuuumtlinie Schräm bach —Terz — Nenberg) bereits normal-purix 
hergestellt ist, trägt die Regierang doch anf die Schmalspur bei dor 
entgegengesetzten Endat recke an. Dafür werden „bau- und betrieb*- 
ökonomische, bezw. finanzielle Erwägungen, wie die gebotene er- 



höhte Bedachtnahme anf die individuellen Bedürfnisse der einzu- 
bezielienden Industriestatten, ferner die Berflckoicbtignng einer künf- 
tigen Fortseunng an die schmalspurige Ybb.tbalbabn" angeführt. 
Bei der Anwendung derselben ist zwar iu dem Anschlüsse an die 
normalaparige Linie Pücblarn— Kienberg— tianiing gar kein Hinder- 
■ nis erblickt worden und würde ein solches daher aueb nicht darin 
I erblickt werden können, dass an einen anderen Punkte die neu zu 
bauende normalspnrige an die bereits bestehende Schmalspur an- 
I achlies&en müststc. Gichtig aber ist, dass der für Klesberg— Gauting 
beklagte l'ebelstand dadurch sich an einem anderen Punkte wieder- 
holen würde und dass nunmehr getrachtet werden mnss, ein derlei 
Verkehrshindernis nur vereinzelt besteben zu lassen. Nur aus diesem 
Grunde kann der Anwendung der Schmalspur in vorliegenden] Falle 
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Eisenbahnen 



^)ur,:hwr.hiiiul. 
)Sr!ri<-!.«Uiiirr 
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April 



1 1 f> n KT^fhriLXI-'.ll i3j-K Uli 



S.nnoy) -Szobb-Bftrcse.r Balm 

^tein:itimt)i;iT l'itikaff liier I.m-alliuliu 

Saathinär-NngvbAnvapr l.in-ülbabti . . 

5*z*k!«r Bah»'....' 

Sz.ntM-H.Ml-M^o-VAHaili.b 

SjtilAKViä«« Eisenbahn 

Tnraezthal-Kithti 

T'>miital"r I.oiMlbalmen 

UjxzAM-J.UzarnUher Eiiienbuhu 

Ymkovce-Brcaka-Bahu 

Warui<din-(To!nhc]v>.-oer I.o.albabn 

West ungarische Lucalbahn 

Zagoriaiier Halm - ....... 

Zaehely • GM k »van er LutMlb 

II. PrWatbllion la «Igtntr VirwiMung. 

Kasdinu-Oderlierger Eisetib. linear. Strecken 

MolniCs-Krinfkircbner Bwlui 

RoAb-Oedenbnrg-Eheiifiirlln.T Bahn 

Sttdboliu-GeiKdkcuarc uugar. Linien.... 

MelbsWiiiliu'f Loivalfialmeti. 

A rader nnd OsanAder veremiirte Eisenbahnen 

B<?]is<.'c-K.ajielnn (Slav. Prautii.) Yioiualbshn'j 

Borjs»ebCK-M<'nvhar.er l.oe.ilbalm 

Blir« 1'nkrai.er Eisenbahn 

Budapester I.ycaJbaliuen 

Blfclap*at-$zl. Lüriiicz-Kisenbabu 

| Kv«riet-B»rr.fi-I<i 

. Ofilnimliai-Bfthti 

I Gttiit-.Steinaiuaiiger Vicinalhahu . 
| Hara^zti-Kaczkevs Ln/albal.« 
, Holies-< KidniKer Lm-aliiahii . . 

I Krsmark — Szepes-Bela L.U. 

1 KeHit.hely-BalaUini.Szt. tivriruyter I.ocil hat.;. 
: Lücsethalbalm 

ilarnjiiroier Sat«ti«ihuv\rtien-itesi-::.s<.-h;iil .. 

Niigy-Karoly-Simikiiter L, Ii 

Popradthaibabn 

Ssauiu^hal-Ei^nbaSm 

Szepe.ilrtla-Ped -ilmcr Hahn 

Terret-Koivasuaer Bahn„ . ... 

Reeapitulatlon. 

Eisenbahnen 
KiseiihaMiMfi 




li^V'M.jlliC 

OenterrelehUclie Zahnradbahnen. 

Achenseebabi: \i 

GainberRbahn m Sal/huri: ') 

KahlenberKhahn f System Iül-H 

&h»fl»Tjjb«»iD*KSairkauiiiieri:. l.-.-cnlh.-Act*:. i 
Bosnische and Her/ep i« inuer K 
bahnen. 

! K. k. Militarhalin Baiijaluka-li.phcriiu 

K. k. IWua-Hahu 

I Bosnisch iier/ri;'iw itiaer Staatsbahiicn 

; IMn.j-Dulnju Thz.Il, 

Lasva-Travijik il»n) 

Metkovic-Mö»t*r- Sarajevo . 

Im Monat« April 1894 hat das üsterr. - nngar. Eisen- 
bahnnetz einen Zuwachs voll 72 km, und zwar durch die am 
9. April erfolgte Eri'dTnung der Strecke Grosa-Uecs- 
kerek — l'ancsova der Torontaler Buhnen, erfahren. 

Im Monate April 1894 wurden auf den österreichlsch- 
nngarischen Eisenbahnen im Ganzen 11,058.265 Personen 
und 8,538.057 1 Güter befördert nnd biefär eine Gesammt- 
einnahme von 26,475.643 fl. erzielt, das ist per Kilometer 
921 fl. Im gleichen Monate 18!>3 betrug die Gesanimteiii- 



ab 12. Mai. 



ab 6. Mai ; Gai.1 



ug erfolgt 
uäbergbahu 



und zwar : 
ab a. Mai ; Schafbergbahu 



nalime, bei einem Verkehre von 10,884 522 Per&oneu und 
7,678.91!» t Güter, 25,099 «50 fl., oder per Kilometer 896 11., 
daher resnltirt für den Monat April 1894 eine Zu nah ihm 
der kilonietrlscben Einnahmen um 2"8 V . 

In den ersten vier Monaten 1894 wurden auf den .'Wen-.- 
nngar. Eisenbahnen 38,660.631 Personen und 33,006.977 t 
Gut or, gegen 35,404.244 I'eraoiien und 31,501.005 t Güter 
im Jahre 1893 befordert. Pie aus diesen Verkehren erzielten 
Einnahmen bezifferten »ich im Jahre 1894 auf 102,765.341 fl-, 
im Vorjahre auf 96,600.248 ä 

l>a die d u rc h s c h n i 1 1 1 i c h e Gesaimiitlilnge der iisterr.- 
fflr die viermoitatliehe Betriebsperiode 
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des laufenden Jahres 28.708 km, für den gleichen Zeitraum 
de* Vorjahres diigepen 28.004 km betrug, go stallt »ich die 
durchschnittliche Einnahme per Kilometer für die er- 
wlthnte Perii.de 1894 auf 3B80 fl., getreu 3450 11. im Vur- 
jähre, das ist um 13(1 H. g fl n s t iger oder, auf dus Jahr be- 
rechnet, pru 1894 anf 10.740 h\, gegen 1(I..'J50 tt. im Vorjahre, 
das i»t um 390 fl., mithin um 3-8 % günstiger. 



OHR ONIK. 

Betrienserfiffuung anf der Linie Grosslopp-Rndols- 
wertb— Straacha der Unterkralner-Babnea. Am 1. Juni 1894 
wurde die Thcilstrecke Grosslnpp -Rudolfswerth— Strascba der Unter- 
krainer-Bahneu dem öffentlichen Verkehr« übergeben. Dieselbe be- 
irinnt am südlichen Ende der Station Grosslnpp der bereit« eröffneten 
Theilstreeke Laibach— Grosslnpp— Gottscbe« der Unterkrainer- Bahnen 
and führt über die Stationen, bezw. Haltestellen: Srhnlna (Halte- 
stelle), Weixelbcrg. Sittich, St. Veit bei Sittich (Haltestelle), Rodoken- 
dorf, Orosslack, Treffen, Uönigstcin, Hudottswertb nach Straacha. 

Der Betrieb anf dieser Linie wird von der k. k. General- 
Direction der österreichischen Staatsbahnen geführt und wurde diene 
Strecke speciell der k. k. Eisenbahn-Betriebsdirectiou Villach unter- 



Erprobungen und Revlaiona • Druck proben von Loeo- 
motivlieassjln im Jahre 1803. Im Jahre 1893 wurden «eitern* der 
k. k. General - Insertion der Usterreicbisclieu Eiseubahncn 570 Er- 
probungen und 505 Reviaions • Drnckproben an Locoiuotivkesseln, 
sohln gegen da« Vorjahr 1892 um 137 Drnckproben nnd 3« Kessel- 
revisionen mehr vorgenommen. 

Von den ini Jahre 1893 erprobten 570 Stock Locontotivkesseln 
wurden 564 Stück tkeils iu inländischen Fabrik eu, theils in den ver- 
schiedenen Eisenbahn- Werkstätten neu erbaut, bezw, reparirt. 

Von diesen im Inlnnde neu erzeugten, reap. repariiten Kesseln 
wurden geliefert : 484 Stück für die diesseitige Reich sbälfte. 34 Stück 
fllr Ungarn, Ii» Stück für Bosnien und die Herzegowina nud 30 Stück 
für Jas Ausland. 

Yon den sechs au« dem Auslände bezogenen Locontotivkesseln 
wurden fllnf von Kraus« & Co. iu Milucben und ein Stück von der 
Düsseldorfer Fabrik Hohenzollern erzeugt. 

Ausser diesen 570 Krprobungen wurden iiu Jahre 1893 theiU 
in den verschiedenen Werkstätten, theiU in den Heizhäusern 
505 Kessclrevisions- Druckproben vorgenommen. 

Betriebaeioffiiuiia- der Loealhabn Moufulcoae>Cervignaao. 
Am 11. Juni wurde die Friauler Balm Monfalcoue - Cervignano dem 
öffentlichen Verkehre übergeben. Dieselbe beginnt in der Station 
Monfalcone der Südbnhuliiiie Nnbresina - Com>»u» und führt über die 
Stationen Rnnchi Fr. B., Pir-ris-Turriaco, Villa Viccutin» nach Cer- 
vignano. Per Betrieb dieser Linie wird von der k. k. Ueneral-Direc- 
tion der Bsterr. Suatababnen geführt nnd wird diese Strecke speciell 
der k. k. Eisenbahn-Betriebs-Direction Trieat unterstellt 

Betriebsergebainae der österreichischen Nordwestbabn 
für da« Jahr 1893. Nach dem Geschäftsberichte für das Jabr 1893 
waren die Ergebnisse des Verkehres in diesen Jahre sowohl fllr dna 
garantirte Netz, als für das Erganzungsnetz recht befriedigend. 

Was deu Personenrerkebr betrifft, so wurden aui dem 
garantirten Netze um 9-47 ji mehr Personen bc-fürdeit als im Jahre 189'J 
und um 4-15^ mehr Einnahmen erzielt. Anf dem Erganznugsuetze 
wurden um 6-76 ■; mehr Personen befördert nnd um 7-<»4 yi mehr 
eingenommen. 



Uber 1892 auf dem garantirten Netze um 809 * mehr Tonnen be- 
fördert und um !Vi!2jC mehr eingenommen wurden. 

Anf dem Eritänzmigsnetze wurden um ^oas^ mehr Tonnen 
befördert nnd um 10 24% mehr eingenommen. 

Die Gesaromteinnabmen des garantirten Netzes haben im ab- 
gelaufenen Jahre 9W> Millionen Gulden t f- 0' 45 Millionen Gnldeu). 
die Ge?ainmtaus|rabon 6-60 Millionen Guldcu (-(- 50.087 Gulden) 
betrauen. Per Nettoertrag stellt sich auf 4 Hl Millionen Gulden 
(-(- 040 Millionen Gulden). Wird dem um die Zinsen de» Maierial- 
Vorrotha - Contos gekürztem Betriebs - Netto - Ertrage pru 1893. 
also dorn Betrage vou 4 31 Millionen Gulden die provisorisch er- 
mittelt* Summe des garantirten Roiuerträgni**es in Silber von 
445 Millionen Gulden entgegengehalten, so ergibt sich fllr das 
Jahr ein Abgang von rl. Iy5.irfm und inuss demnach die 

St»at«gar*utie mit diesem Betrage in Anspruch genommen werden. 

Die Uesamiuteinnahuien dps Kriränznngsnetzea betrugen 
0 64 Millionen Gulden (-(■ 0 58 Millionen Gulden), die Gcsanimtansgabcn 

.in. ll*muac»l'* und Verl«; des Club t'Ur dl« Hodactlou 

ostöT. Klseubalui-Beaai«». ADALBERT 



I 2 89 Millionen Gulden <-f- fl. 44 314), es verbleibt daher ein Kenn- 
! ertrag von 8 75 Millionen Gulden (-(- 053 Millioneu Gulden). Der 
■ Haupt-Rechnungsabschluss pro 1893 stellt sich wie folgt: Artir*: 
Besitzstand 150 70 Millionen Gulden, Cassa und Effecten 10 59 Millionen 
Gulden, Materialvorratbe 1-3 Millionen Gulden, Debitoren 2 33 Millionen 
(iulden. Staatsgarantie 17-82 Millionen Gulden, Zinsen der Staat». 
Vorschüsse 10 82 Millionen Gulden, Verlustsaldo der gorantiites 
Linien 023 Millionen Gulden. Totale 19987 Millionen Guides. 
Passiva : Aulagecapttal 150-51 Millionen Gulden, amortisirte (jautes 
3 -J4 Millionen Gnldeu, Rückstände 241 Millionen Gulden, Reserven 
1-18 Millionen Gulden. Creditoren 5-67 Millionen Gulden, Staat'- 
garantie 17 95 Millionen Golden, Zinsen der Staats- Vorscbüsie 10-83 Mil- 
lionen Gulden, l'eberschuss de« Ergsnzungsnctzca 2-05 
Gulden, Totale 199 87 Millionen Gulden. 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. 65. Krinas deu k. k. Handelsministers von 
31. Mai 1804, Z. 27771, an die Verwaltung der 
k. k. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbslis sls 
derzeit geaohäfufiihreade Verwaltung In der 
Eisenbabn-Pirectnren-Confereos, hetn-ffrnd du- 
Durchführung der Antrlge der Knqnete Iber 
das Klsenbabn-Betrirbsreglement and dl« Zn- 
saUbeatimmnDcen su deraselbea. 

„ , fid Erlass d»s k. k. Handelssaiaister« vsm 
2. Jual 1894. Z. 29537, an die VerwalUsz 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands - Nsrdbshs, 
als deraelt jcrsclittfinfülirrnde Verwaltasg is 
der Kisenbahn-Directoren-Cunfereaz, betrciT'-Dil 
die Annahme von Accepten oder Birgschelsei 
a)s8icberst«llung bei Prachtgektthren-Creditei. 

, „ 66. Erlass des k. k. Handelsministers Tom 4. Jssi 
1894, Z. 29536. an die Verwaltung der k. K 
priv. Kaiser Kerdinands-Nordbahn als derzeit 
isesi hafuflilirende Verwaltung In der Bises- 
bahn - Directorea - Conferen», betreffend seoer- 
liehe Beratbnnff jener Anträge, Uber welche 
in der En<|ni>te Iber das Eisenbahn- Betriebs 
i-fglement nnd die Zusatzbestimmnngen zs 
demselben eine Einigung nicht ersielt wurde. 

. „ 66. Betrleb»erbrTann K auf der Localhaba Mosfal- 
cone — Cervlgnanu. 

„ n 67. Cuncessiona - Urkunde vom 26. April 1894 fir 
die Loealbaba von Weichau — Wickwitz nach 
GlesshObl— Pachsteln. 
. 67. Conceseions • Bedingnisse fBr die I/ocalbabn 
von Weichau -WickwlU nach Giesshlbl- 
Pnchstein. 



LITERATUR. 

Vereinigte Elsenbabn-Ronten- und Lndemaas-Karte vos 

Mittel-Kuropa, gezeichnet von B. Winkler, Transport- 
Director der königl. sächsischen Staat*ei»et>- 
bahnen. Ausgabe 1894. 2 Mk. 50 Ffg. Dresden. Adolf 
Urban. Die Eigensdtaften dieser alljährlich anf den Standpunkt 
der Gegenwart neu gezeichneten Karte sind such heuer nateräudert 
geblieben. Die Kart« reicht von Paris bis Ode*«», von Aarbu« bis 
Avignon und von Memel bis Verna, nud bringt nebstiem an ihm 
Räudorn Separat-Karten von Schweden und Norwegen und von iet 
westlichen Thcilen Italiens und der Türkei. Sie oringt ferner in 
grösserem Maxsstabs Specialkarten des Rnbrkohlengebietes DüiseMur:- 
Portmuud— Es»en — Duisburg und Verkehrsplane von Berlin. Wies. 
Budspest uud Frankfurt, endlich 10. nlinilieb alle Ladenia*«iitnti> 
ihres gezeichneten Verkchrsgebietes. Sie unterscheidet durch Farben. 
Zahlen und Zeichen alle Eigcutbumsbahnen, die doppel- und du- 
ßeleiBigen, die Schmalspur-, die im Bau begriffenen und die projectirten 
Bahuen, die Landesgreuzen, die Uebergangs-, Anschluss- und Zo!l- 
abfertigungs-Stationen, die Babnverwaltuugsgebiete, Statins- Ent- 
fernungen etc. Ein beigegebenes Tubleati vervollständigt die IMsil* 
in Bezug auf Bahueigenthlliuerin, Verwaitungsgebiet und gütige- 
l.sdeprotil. Das Format der Karte ist 74 105 cm. Sie ist eine der 
praktischesten unter den gangbaren F.iieutubiikarten ttbcrhsnpt, 
Routen- und Lademasskarte eine Besonderheit und nothwendig fl" 
jede Eisenbahn ! entralatelle nnd grosse bis Mittelstation. M— »• 
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Die neuen Personenbahnhofs- Anlagen 

in Köln. 

Am 25. Mai dies«» Jahres fand die feierliche Er- 
öffnung eine» der bemerkenswei-testen modernen Bahnhöfe 
Deutschlands, nämlich die des Central • Personenbahnhofes 
in Köln, statt. 

Wir benützen diesen Anlass, um den Lesern unseren 
Blattes die generelle Disposition jenes Bahnhofes, sowie 
der beiden schon vor geraumer Zeit dem Betriebe über- 
gebenen Personenbahnhöfe „Köln-Süd" und „Köln-West- 
ins Gedächtnis zurückzurufen, indem wir im Nachfolgen- 
den vornehmlich die über diesen Gegenstand in den 
letzten Jahren sporadisch in den deutschen Fachblättern *) 
veröffentlichten Mittheilungen in Kürze resnmiren und be- 
züglich der bei diesen Bauten beobachteten Grandsätze 
an den Vortrag erinnern, welcher im Club österreichischer 
Kiseubahn - Beamten am 19. November 1889 über „die 
neueren grossen Bahnhofs-Anlagen in Deutschland" von 
dem Herrn Ober-Ingenieur Hermann Rosche gehalten 
worden ist.**) 

Bei dem Umbau der Bahnanlagen in und um Köln 
ist dem neuen Central ■ Personenbahnhöfe die erweiterte 
Fläche des bisherigen, in unmittelbarer Nähe der festen 
Rheinbrücke gelegenen Bahnhofs-Territoriuius zugewiesen 
und der Geleiseplan so entwickelt worden, dass der öst- 
liche Abschluss des neuen Bahnhofes bis auf diese Brücko 
reicht. Die Bahn kreuzt« früher die westlich von dem 
alten Bahnhofe gelegenen städtischen Strassen in Schienen- 
höhe. Die nunmehr geforderte strassenfreie Führung des 
Schienenweges durch die alte Hansastadt bedingte eine 
über die frühere Höhe bedeutend sich erhebende Lage 
der Geleise. Während daher früher die Bahn von der 



*> „Organ fltr Fortschritte des Eisenbahnwesens" und „lYntral- 
blatt der Banverwaltung". 

*•) Siehe „0«at«rr. Eisenbahn-Zeitung» Nr. 51 und :.2 1889. 



Rheinbrücke bis zum Bahnhofe in einem Gefillle von 
1 : 70 gelegen war, ei Iiielt der neue Bahnhof in dei-srtben 
Richtung eine schwache Steigung. 

Aus diesem Grunde inusste auch die Fahrbahn der 
genannten Brücke durch eine Ansteigung von ihrer Mitte 
gegen das westliche Ende hin gehoben werden. Diese 
Brücke führt bekanntlich mittelst zweier Durchfluss- 
öffnungen ä 207-14 m über den Strom hinweg; ihre 
Hanptträger zeigen einen kastenförmigen Querschnitt mit 
doppelten, aus engmaschigem Netzwerk gebildeten Seiten- 
wandnngen. Die durch die veränderte Höhenlage der 
Bahn erforderlich gewordene Hebung der Rheinbrücke 
betrug über dem letzten westlichen Querträger 0»U m 
und wurde durch Aufsattlung von Eisenconstructionen 
auf die vorhandenen Querträger bewirkt. 

Der neue Kölner Central-Personenbahnhof, dessen 
Grundrissanordnung durch die nachstehende Abbildung 
veranschaulicht werden soll, dient zur Aufnahme von 
Zügen der vier linksrheinischen Bahnen von Bingen, Trier, 
Aachen und Neuss, sowie der vier rechtsrheinischen Linien 
von Minden, Elberfeld, Giesscn und Niederlahnstein. 

Ein durchgehender Verkehr von einzelnen Relationen 
der rechten Rheinseite auf solche des linken Rueinufers 
ist in Folge der Inselgestalt des Bahnhofes wohl mög- 
lich, wird aber in Wirklichkeit nicht prakticirt. Es 
scheint das Bedürfnis hiefür nicht zu bestehen, indem 
jeder Zug in deu Bahnhof Köln wie in einen Kopfbahn- 
hof einfährt, nach erfolgter Entleerung auf den an- 
schliessenden sogenannten „ Verkehrsbahnhof u hiuausge- 
zogen, dort nmrangirt und wieder in den Personenbahn- 
hof zur Abfahrt auf dieselbe Bahnlinie hineingeschoben 
wird. Von den das Inselgebäude umfahrenden Geleisen 
wird dermalen lediglich das dem Rheine entfernteste als 
Durchgangsgeleisc im wahren Sinne des Wortes, und 
zwar nur für die rechtsrheinischen Lastzüge benützt, 
welche nach der Natur der ganzen Anlage den Centrai- 
Personenbahnhof passiren 
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frer Umstand, dass sich der ganze Personenzugs- 
Verkehr als Kopfverke.hr abwickelt und dass insbesondere 
der vielseitige Uebergangsverkehr zwischen den ein- 
mündenden acht Linien ein sehr frequenter ist, hat Ver- 
anlassung gegeben, die Wartesäle auf einem geräumigen 
Inselperron anzuordnen, so dass dieselben zu der Mehr- 
zahl der Perrons in unmittelbarer und bequemer Be- 
ziehung stehen. Nur um von den Warteräumen des 
Inselperrons zu den zwei äusaersten Personenperrons I 
und VII zu gelangen, muss eine Treppe hinab- und eine 
solche hinaufgestiegen werden. 

Die Abfertigungsräume sind in einem besonderen, 
am Bahnhofsvorplätze mit diesem etwa in gleicher Hohe 
gelegenen „Vorgebäude" untergebracht. Die Gepäcks-Anf- 
nnd Abgabe sind einerseits von der Eingangshalle und 
andererseits von der Ausgangshalle begrenzt. In der 
ersteren sind zahlreiche Fahrkartenschalter seitwärts so 



Schwierigkeiten ; auch findet jener Nachtheil einen erheb- 
liehen Ausgleich dadurch, dass der Abgangs - Tunnel die 
denkbar günstigste Lage zu den nördlichen Bahnpenmis 
erhalten hat und dass ein grosser Theil der Reifenden 
zu den Zügen au diesen Perrons nicht unmittelbar von 
dem Zugangs • Tunnel, sondern von den nahe gelegenen 
Wartesälen sich zu bewegen hat. 

Man erkennt also, dass die bisher beim Bahnhofs- 
baue gemachten Erfahrungen bei dem Entwürfe des 
Kölner Bahnhofes sorgfältig beuützt und die localen Ver- 
hältnisse eingehend berücksichtigt worden sind, um ein* 
zweckmässige Abwicklung des Verkehres zu erzielen. 

Mit Rücksicht auf die Lage des Bahnhofes in der 
Nahe des weltberühmten Doms musste ein besonderer 
Wert darauf gelegt werden, dass die architektonische 
Ausbildung desselben eine würdige nnd angemessene sei. 
Bei dem öffentlichen Concurse für den Entwurf des Vw 




angeordnet, dass sich der stark benfitzte Zugangs-Tunnel 
den eintretenden Reisenden frei geöffnet zeigt ; ebenso 
führt der zweite, für den Aukunftsverkehr bestimmte 
Tunnel die Reisenden in übersichtlicher Weise an der 
Gepäcks - Abgabe vorbei und den Fiakeraufstellungs- 
plätzen zu. 

Bei dem sehr lebhaften Gepäcks- und Postverkehre 
wurden die Personenperrons durch Anlage besonderer 
Gepäcksperrons von diesem Verkehre frei gehalten. Der 
Zu- und Abschub des Postgutes erfolgt in einem be- 
sonderen, zum abseits gelegenen Postgebäude führenden 
Tunnel. 

Die Lage des Zugangs - Tunnels am Südende des 
Wartesaal-Gebäudes bedingt zwar etwas weite Wege zu 
den nördlich desselben gelegenen Zuugeiiperroiis ; die 
örtlichen Verhältnisse boten aber für eine anders «ern- 
tete Gestaltung dieser Beziehungen nicht unbedeutende 



der- und Wartesaal-Gebäudes ging seinerzeit Professor 
Frentzen aus Aachen als Sieger hervor. Der von ihm 
eingereichte Eutwnrf wies einen gothischen Bau auf. 
dessen Gesammtbild im Wesentlichen mit dem jetzt zur 
Ausführung gelangten, in Renaissaticeformen durchge- 
führten Bau Ubereinstimmt, im Einzelnen jedoch auch, ab- 
gesehen von der Stilfassung, eine Reihe von Abweichungen 
aufweist. Die Verwendung von Renaissanceformen «n 
Stelle der gothischen beruht auf einem Gutachten der 
Akademie des Bauwesens, welches die Ansicht zum Aus- 
druck brachte, dass neben den Massen des Domes ein 
Bau in gleichartigen Formen niemals zur Geltung gelangen 
könne, im Ucbrigen aber bei einem Bahnhotsbau die 
heutige Kuiistanschauung zum Ausdruck kommen müsse. 
Unter Berücksichtigung dieser Fingerzeige wurde der ei;d- 
giltige Entwurf von Professor Frentzen aufgestellt : 
auch wurde Frentzen zugleich mit der Ausarbeitung 
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der Einzelzeichnungen für die gesanimle Ausführung des 
Vui dergebäudes beauftragt. 

Bezüglich des genannten Renaissancebaues schreibt 
ilas r C'entralblatt der Bauverwaltnng" vom 26. Mai ). J., 
welchem wir auch die oben angeführten Mittheilungen 
über das Vorder- und Wartesaal-Gebäude entnehmen, 
Folgendes : „Wie richtig der von der Akademie des 
Bauwesens vertretene Standpunkt war, beweist der nun- 
mehr vollendete Bau. Es sind uns wenig Bahnhofsbauten 
Itekannt, denen die Zweckbestimmung mit solcher Sicher- 
heit aufgeprägt wäre ; dabei ist der Eindruck des Ge- 
ländes ausserordentlich ruhig und vomohm, und dieses 
selbst kommt neben den Massen des Domes vollständig 
zur Geltung." 

Besonder» eingehende Erwägungen sind unter Mit- 
wirkung der Akademie des Bauwesens daiiiber angestellt 
worden, in welcher Weise die in einer (lesammtlnnge 
von 255 m und in einer Gesammtbreitc von 92 m zu 
überdachenden Geleise und Perrons zweckmässig durch 
Kinzelhallen zu überspannen wären, damit einerseits die 
architektonische Wirkung des Domes nicht beeinträchtigt 
nnd andererseits die Bahnhofslialle durch den Dom nicht 
erdrückt werde. Wenn auch kein Zweifel darüber be- 
stand, dass die Gesammtweite von 92 m nicht mit einer 
Oeffnung zu überspannen, sondern in drei Spannweiten zu 
»liegen sei, so herrschten doch wesentliche Meinungs- 
verschiedenheiten darüber, in welcher Weise man jene 
drei Spannweiten zu vertheilen und insbesondere, wie 
man die Hübe der Mittelhalle zu bemessen habe. Aus 
Betriebs- und Verkekrsrttcksichten erschien es besonders 
erwünscht, die Weite der Mittelöflnung mit K5 m anzu- 
ordnen. Die bei halbkreisförmiger Gestaltung des mittleren 
Bogeiis erforderliche Höhe von 33 m erregte aber umso- 
uielir Bedenken, als zunächst kein zuverlässiges Urtheil 
darüber gefällt werden konnte, ob nicht eine derart empor- 
ragende und zugleich langgestreckte Hallenanlage den 
iMm sowohl wie auch das gesammte Stadtbild, welches 
>i' b dem Beschauer von jeder der beiden Rheinseiten 
bietet, beeinträchtigen würde. Um diese Zweifel zu be- 
heben, wurden mehrfache photograpbische Aufnahmen be- , 
wirkt, in welche Hallenformen von verschiedener Höhe 
eingetragen wurden. 

Auf Grund dieser Bilder wurde von der Akademie 
des Bauwesens erkannt, dass eine auf die Höhe von circa 
Ii m eingeschränkte Halle einen störenden Eingriff in 
die malerische Wirkung des Stadtbildes voraussichtlich 
nicht hervorbringen werde. 

Demgemäss erhielt auch die Mittelhalle thatsüch- 
licb bei einer Weite von G5 m eine Höhe von 24 m, 
wurde aber im Profil nicht elliptisch, sondern spitabogen- 
li'imig angelegt und beiderseits durch Nebenhallen von 
je 13 5 in. Weite flankirt. Das allgemeine Urtheil über 
das nunmehr vollendete Bauwerk geht dahin, dass die 
Abmessungen in der Tlmt mit Rücksicht auf die oben 
angeführten Verhältnisse glücklich gewählt und auch die 
Verbindungen der eiuzelnen Bauwerkstheile schicklich i 



durchgeführt sind, so dass das Gesammtbild des in Be- 
tracht kommenden Stadttheiles in seiner bedeutsamen und 
eigenartigen Lage ein sehr günstiges genannt werden 
kann, zu welchem Erfolge wir die massgebenden tech- 
nischen Factoren auf das Wärmste beglückwünschen. 

Zu den Kölner Bahnhofsumbauten gehört auch die 
Anlage zweier Haltestellen für Personenzüge, welche 
nach Art derjenigen der Berliner Stadtbahn für den 
inneren Verkehr bestimmt sind. Sie sollen den Haupt- 
bahnhof entlasten und den weit vom Centraibahnhofe 
entfernten Theilen der Neustadt und den Vorstädten ge- 
wisse Verkehrs -Erleichterungen verschaffen. Die Trace- 
fülu-ung der Hauptgeleise der Bingeuer und Trierer Bahn- 
linien hatte die Anlage derartiger Haltestellen nahegelegt. 
Sie umziehen die Stadt innerhalb der neuen Festungs- 
werke und bilden so eine Ringbahn von mehr als ö km 
Länge. Kurz vor dem Austritte der Bahn aus dem 
Festungskreise wurde die eine Haltestelle (Köln-Süd), in 
der Mitte zwischen dieser und dem im nördlichen Stadt- 
theile gelegenen Hauptbahnhofe die andere (Köln-West) 
angeordnet. 

Beide Haltestellen liegen in unmittelbarer Nähe der 
verkehrsreichen Thorstrassen, welche Köln mit den Vor- 
orten verbinden ; beide stimmen in ihren Grundrissen und 
f'onstructionen fast genau überein und unterscheiden sich 
wesentlich nur durch die verschiedene Behandlung ihrer 
Architektur. Sie sind für geringen Verkehr eingerichtet, 
da es in der Absicht lag, nur Personenzüge daselbst anhalten, 
die Eilzüge aber ohne Aufenthalt durchfahren zu lassen. 
Für eine eventuell erforderlich werdende Erweiterungs- 
fübigkeit ist übrigens beim Entwürfe Sorge getragen 
worden. 

Ueber die Grundrissanordnung dieser beiden Halte- 
stellen mag Folgendes bemerkt werden : 

Auf dem 1 1 m breiten und 200 m langen Zwischen- 
perron befindet sich an der Unterführung der Bahnhofs- 
Zufalirtsstrasse, als welche die sogenannte Thorstrasse 
dient, das Wartesaal-Gebäude. Au seinem Kopfe beginnt 
die blos 51 m, bezw. 68 m lange Halle, welche mit einer 
Spannweite von l'J m beide Geleise sowie den zwischen 
denselben befindlichen Perron überdacht. Die ausgeführten 
Hallen können in Folge ihrer geringen Längen dem 
Publikum nur so lange Unterkunft bieten, als es den Zug 
erwartet, während das Besteigen und Verlassen der 
Wagen zum Theile ausserhalb derselben vor sich gehen 
mnss. Dieser Uebelstand wird übrigens wenig empfunden, 
da bei den sehr kurz bemessenen Autenthaltszeiten der 
Züge auf derartigen Durchgangs - Stationen das Besteigen 
der Wagen sehr schnell vor sich gehen muss. 

An dem dem Wartesaal-Gebäude gegenüberliegenden 
Ende der ßahnhalle befindet sich das für den Stations- 
dienst bestimmte Kanzleigebäude. Ungefähr in der Mitte 
der Halle liegt die Treppe, welche von dem circa i; m 
über Strasseuhöhe befindlichen Perron nach dem Ausgange 
führt. 
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Die Billeten-Cassen, die Gepäcks-Expedition nnd flie 
Passagier-Aborte sind in einem gewölbten Unterbau unter- 
gebracht. Das Gepäck wird zum Zuge auf der Haupttreppe 
hinaufgetragen, dagegen bei der Abgabe vom Perron nach 
der unten befindlichen Gepäcks - Ausgabe durch eine 
Kutsche befördert. Die Constrnction dieser Rutsche dürfte 
von Interesse sein : Die Herstellung geschah derart, dass 
ein ans starkem Holze gezimmerter Kasten mit einer der 
Treppenneigung beiläufig gleichkommenden Neigung von 
25" unter der Treppe in den Damm eingeschüttet wurde. 
Der Querschnitt dieses Holzkastens betragt 1'5 m im 
Quadrate. Die Kutschfläche wurde aus eichenen ge- 
hobelten Bohlen hergestellt und läuft am oberen und 
unteren Ende wagrecht, und zwar in der Höhe eines 
(iepäckstisches über dem Fussboden aus. Am unteren 
Knde ist behufs Erzielung eines sanfteren Abiaufens der 
Colli eine Gegensteigung angefügt. 

Es zeigte sich bald, dass die einigermassen schweren 
Gepäcksstücke mit zu grosser Geschwindigkeit herab- 
glitten; es musste daher nachträglich zum Zwecke der 
Hemmung der Bewegung eine starke Leiue angebracht 



werden, an welcher die schweren Stücke herabgelassen 
werden. Durch den regen Verkehr, welcher sich auf den 
schou lange vor Eröffnung des Centraibahnhofes dem Be- 
triebe übergebenen lieideu Haltestellen bemerkbar inac'ib-. 
ist zur Genüge bewiesen, dass durch Anlage derselben 
einem wirklich vorhandenen Bedürfnisse entsprochen 
worden ist. 

Beide Haltestellen sollen sich in jeder Kichtonir 
gut bewährt haben und sich durch grosse Uebersichtlich- 
keit auszeichnen, welche besonders, und zwar mit Recht, 
dem Umstände zugeschrieben wird, dass dem gewölbten 
Viaduct-Unterbau noch ein Vorbau von 5 m Tiefe vorge- 
legt ist, welcher die Räume des erstcren mit einand-i 
verbindet, so dass der Passagier gleich beim Eintritt bj 
die Vorhalle die von ihm gesuchten Oertlichkeiten, als 
Billeten-Cassen, Aufgänge und die Thüreu zu deu Abort- 
räumen, leicht überblicken kann. 

Hoffen wir, dass uns die endlich im Werden W- 
griffene Wiener Stadtbahn Anlagen bringen wird, mit 
denen wir ebenso zufrieden sein können, wie es die 
Kölner mit den ihrigen sind! — t— . 



Photographisthe Aiifoeiehnnnfc der Deformation des Eisenbahngleises.*) 



Au» Nummer Ii der „Wiener photographischen Blätter" 
entnehmen wir folgende bemerkenswerte. Mitte ilung : 

l>ie experimentelle Erforschung dynamischer Phänomene 
ist seit jeher auf grosse Schwierigkeiten gestosaen. Nicht nur, 




Zu den Erscheinungen, welche sich der subjeetiven ]'<■■ 
ohachttmg entziehen, gebort auch das Verhalten des tka 
bahngeleisos unter dein £inriiis.se darüber rollender Lasten. 
Es handelt sicli dabei um subtile Untersuchungen nicht uir 
der Bewegung eines einzelnen Piwitt, 
sondern insbesondere um synchrone Be"b- 
aclitungen, welche es ermöglichen, die 
Reihenfolge von Bewegungen featrubalteii ; 
es muss klargestellt werden, welche Be- 
wegung zuerst eingesetzt und wi« «iL 
dieselbe auf die übrigen Elemente 'i- 
eOMpUelrtll Mechanismus« übertragen liai 
Eines unserer Mitglieder, Herr 1>- 
giernugsrath Ast, ßaudireetor der Kai«? 
Ferdinands - Nordbahn, hat es venuebt, 
die Aufzeichnung dieser Vorgänge auf den 



* r ♦ r • r 
Fig. 1. 

da.ss unser Auge vielfach ausser Stande ist, kleine nnd in 
ra«cher Folge wechselnde Bewegungen zu erfassen oder gar 
der Grösse nach zu bestimmen, aber auch unser tiediiebtnis 
Lisst uns dabei im Stich, und wir vermögen nicht ein klares 
Bild der beobachteten Vnrgiinge zu bewahren. 




*) Die „Wiener pkotogiaphiscben Blätter", welche mit 1. Jiinncr 
1894 in deu ersten Jahrgang getreten sind, nud welche die Pflege 
der künstlerischen und wissenschaftlichen Photographie cur Aufgabe 
haben, werden vom Camera -Club in Wien heranagegebeu. I»ie«e 
Zeitung ist ein wahres Schatzkästchen Ton schönen 1 lln*trat i<m<-ii 
nnd interessanten Mittheiluugcn. Abonncmentpreia pro ,labr rl. 7.30, 
It. Lecbner'i Buchhandlung. 



Wage der Photographie zu bewerkstelligen, was auch gut pe- 
inigen ist hie Analyse der erhaltenen Resultate vom Smlpuk" 
det Elsenballll - Ingenieurs Ist VeröflVntlichnngeii an II I 1 
Stelle vorbehalten : wir freuen uns aber, eine dieser Auf- 
nahmen hier reproduciren zu können, weil die Sache w'i 
vom pliutMgrapliisehen tiesiebtspunkte InteresM i ■ : 
wir es jedesmal mit Vergnügen begrilssen, wenn unsere Mit- 
glieder sich an der Ausgestaltung der photographischen Tm'i- 
nik nach was immer ttir einer Richtung bethatigen. 

I>ie ubelistebende Aufnahme (Fig. I) bringt die V. ri I- 
bcwcgiing der beiden Schieuenenden an einer Ste--w.r.i 
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zur Darstellung. I>er obere Linienzug rcpiäaentlrt die Be- 
wegung demjenigen Sehienenendes, welches in der Fahrtrichtung 
aU erstes Hegt. 

Man sieht deutlich ein Augtoigen des .Sehienenendes bei 
Annäherung de» ersten Lm-omotivrndes, dann die suciessive 
Einsenkuiig und ein Zurückschnellen, sobald die Kadlast auf 
daa andere Schienenende Meli übertragt, welches im selben 
Momente plötzlich niedergedrückt wird. 

Vorstehende Fig. 2 veranschaulicht die Anordnung der 
Marken bei dieser Untersuchung. Als Marken dienen stampfe 
Koile, die mit den Rücken in die Sdiienenköpfe eingeschraubt 
und an den Schneiden versilbert »Ind. 

Die gebrochene horizontale Duppellinie ist das Bild einer 
vom Geleise unabhängigen Fixmarke von cylindrisclter Form 
mit zwei versilberten dreieckigen Segmenten in genau -i mm 
Abstand. 

Diese cylindrischo Marke int durch ein Uhrwerk in Um- 
gesetzt und gibt im Hilde die Grösse von 4 mm der 




Die vorliegende Aufnahme wurde im Summer J893 mit 
einem primitiv zusammengesetzten Apparate hergestellt. Als 
Camera diente eine lichtdicht abgedeckte Grube nächst dem 
beobachteten Geleise. 

Die Anordnung ist aus nebenstehender Fig. II ersichtlich. 
Das größte Gewicht wurde darauf gelegt, den Apparat tbun- 
liehst der Erschütterung durch die vorbcisixnsunde Lorontntive zu 
entziehen, die sich dem Terrain in weitem l'mkreis mittbeilt. 
Zu dem Zwecke wurde ein 9 m tief fundirter Pfeiler frei auf- 
geführt, und in diesen dio Träger zur Aufstellung des Appa- 
rates zwischen Filzplatten eingemauert. 

Als Objectiv stand ein Zeiss-Anastigntnt, Serie II, von 
60 cm Brennweite mit grösster Blende in Verwendung. 

Die Beleuchtung der Marken war ziemlich schwierig und 
mnsste mit Spiegeln bewerkstelligt worden, wie es in Fig. 3 
angedeutet ist. 

Wie wir erfahren, wird jetzt eine geeignete Camera 
mit sorgfaltig gearbeitetem Plattonversehnb - Mec hanismus von 
der Firma Lechner in Wien hergestellt, und sind weitere 
systematische Aufnahmen in Auseicht 



Natur, also den Einsenknngsmassstab : ans dem Bilde, wo jede 
Unterbrechung desselben eine halbe Stunde anzeigt, lilsst sich 
überdies dio Fahrgeschwindigkeit des Zuges entnehmen. 

Die Aufnahmen erfolgen auf einer Blatte, welch« sich 
hinter einem dünnen Spalt fortbewegt, so dass also die Vor- 
gang« in einer und derselben Verlicalebene continuirlich regi- 
strirt werden. 

Wie aus dem Bilde zu entnehmen ist, war für die vor- 
liegende Aufnahme die Breite des Spaltes circa 0 - 25 mm und 
die Geschwindigkeit der I'Iatteuveischiebung im Mittel 14'5 mm 
per Secnnde, folglich war jeder Punkt der Blatte ca. »/«s - s «*- 
ennde hinter dem Spalt freigelegt. 

Die wirkliche Exposition »zeit ist aber dort, wo die 
Stosswirknngen im Bilde erscheinen, weit kürzer, etwa , / 4!)0 Se- 
cnnde, weil sich die Marken in verdcalem Sinne rasch be- 
wegen, also das Bild immer au einer anderen Stelle des freien 
Streifens entsteht. 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Elektrische Zugbelenchtuag In Frankreich. Seit einiger 
Zeit bind in Frankreich Probebclenchtungeu von Eiseubahnzügen mit 
elektriKchem Licht ausgeführt worden, um die Vor- oder Nachtbeile 
und die Kosten dieser Beleuchtungsart sn studiren. Man hat «wei 
Systeme versucht. Beim ersten hat jeder Wagen seine eigene Elek- 
tricitäuitnelle. so dass er beliebig aus dem Zuge genommen werden 
kann, ohue die Beleuchtung der übrigen Wagen in Frage zu stellen. 
Der Strom wird in solchen Fällen von Sainmelbatterien geliefert, die 
iin Wagen oder unterhalb desselben untergebracht werden, indessen 
sind auch Priiufirbattericn zu dem Zwecke versucht worden. Beim 
zweiten System hat man Dynamomaschinen von einer der Achsen 
des Packwagen« betrieben. Dies mach' die aushilfsweise Benutzung 
von Sarauielbatterieu Air die Zeit, m'ithig, wahrend der Zug stille 
steht. Die*es System ist während eines vollen Jahres beim „Süd- 
express" der Internationalen Scblafwagen-tieaellscbatt erfolgreich im 
Betriebe gewesen; es eignet sich besonders für Züge, die lange 
.Strecken ohue Trennungen oder Verscbubbewegnngeu zurücklegen. 
I.adestationen, wie beim ersten System, welches die Paris-Lyon- 
Mittelmeerbabu und die Ost- und Nordbahn haben, kommen hierbei 
in Fortfall. 

Die Paria-Lyon-Mittelmeerbahn bat 60 Wagen mit Üluhlicht- 
lampen — zwei in jedem Abtheil — und läzelligen Sammelbatterieu 
ausgerüstet. Diese Wagen bilden zwei Züge, die auf Vorortlinien 
laufen. Die beiden in jeder Wagenabtbeilung befindlichen Lampen 
sind so angeordnet, dass, wenu die eine sufSHig verloschen sollte, 
die andere sofort aelbstth&tig eingeschaltet wird. Die Batterien 
werden iu einer besonderen Ladestation im Pariser Endbahnhofe ge- 
laden und jedo Batterie reicht für eine .WstUndige Beleuchtung aus. 
Die Erfahrungen mit dieseu Zügen sind bisher günstig gewesen uud 
die Versuche werdeu noch ein weiteres Jahr fortgesetzt. 

Die (.tatbahn, welche mit einer ChromsSurebatterie Versuche 
gemacht hatte, hat dieselben zu Gunsten des von der Paris-Lyon- 
Mitteluieerbahn versuchten Systems anfgegebeu. Die Primilrbatterien 
haben sich nicht als ökonomisch erwiesen. 

Bei der Nordbahu hat jeder Wagen eine lu-zellige Sammel- 
batterie, deren Ladung flir 3ü Stunden vorhält. Jede Wagenabtbeilung 
hat eine Lampe, deren Stärke nach der Classe verschieden ist, aber 
nicht geringer als sechs Kerzeu. Vollständig ausgerüstete Zügu 
dieser Art verkeluren regelmässig zwischen Paris uud Lilie. 

Die Midi- oder Südbahn hat nur zwei nach diesem System 
ausgerüstete Wagen. Die Westbahii macht Versuche mit Meritens' 
Batterie, aber die Unterhaltung ist lästig und theuer. 

Die Pari*-Orl*ansbahn und die französischen Staatsbahnen er- 
proben Chromsinrebatterien. 

Das Gesammtcrgebnia aller der Versuche bietet bisher nicht 
den gebofften Erfolg. Die Kosten der elektrischen Beleuchtung sind 
dreimal so hoch, wie die der gewöhnlichen Oelbelem-htiing. Die 
französischen Erfahrungen bestätigen dia In England gemachten, wo 
die elektrische Zugbelencbtiiug nicht Boden gewinnen will. Gegen 
die Sammelbatterieu, auf deren Hitfe man angewiesen ist. wird 
geltend gemacht, dass sie unter den Erschütterungen des Znges 
leiden, dass die Platten dadurch stark angegriffen werdeu uud ." 
Kurzschlüsse cutsteheu, die die Leistungen der Batterien stark 
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mindern. Sanimelbatterien wiegen schwer, da« Laden erfordert Zeit 
nud kann nur an bestimmten Stellen erfolgen. Dvnamomasi-binen 
aber mllisen so eingerichtet werden, daas nie auch bei veränderlicher 
Fahrgeschwindigkeit gleiche!) Strom geben und ihre Unterhaltung 
muss sorgfaltig ausgeführt und überwacht werden. Ehe die Elek- 
tiicit*t daher das Pintsch'sche Oelgaa verdrängt haben wird, durfte 
noch «iuige Zeit vergehen. 



CHRONIK. 

PpTOonalaacbrlcbteo. Se. Majestfit der Kaiser hat den Cbef 
des Eisenbahn-Bureaus im Geueralstabe, General • Major Emil Ritter 
v. Guttenberg, zum Stellvertreter de* Obel» de« Qenerabttabea 
und den 0 beraten de« GeneraUtabca, Emil Edler v. Naswetter, 
zum Cbef des Eisenbahn-Bureaus ernannt. 

Aosstellnng In Kiel. Vom 4. bis 19. August I. J. wird in 
Kiel eine dentsch-nationale Aussielinne für VolksersKhrung, Massen- 
verpflegung, SanitStswesen. Verkehr und Sport, stattfinden. 

Beti iebsergeliniwie der priv. öst»rr.-iiiigar. 8taat«els«n- 
tmhn-GesellRehaft für das Jahr 1898. Wie wir dem Berichte der 
Verwaltung entnehmen, waren die Betriebsergebnisse der gesell- 
schaftlichen Linien im abgelaufenen Jahre durchwegs erfreuliche. Es 
babeu die Betriebseinnahmen im Jahre 1893 gegen das Vorjahr eine 
Steigerung um fl. 2,534 615 oder 10 83* erfahren. 

Die Betriebsausgaben haben nur II. 491 245, das ist 5«< mehr 
betragen, so dasa der Ueberschusa aus dem Betriebe der gesell- 
schaftlichen Linien in dem abgelaufenen Jahre ein Pins von 
fl. 2,04l!,8«9 oder 15 05ii gegen das Vorjahr ergeben hat. Der Be- 
triebs-C«4in*icient ist von 4l-98»i auf 39-78 *i lurftckgegangen, bat 
also eine Verminderung von 2 2S erfahren. 

Zn der Steigerung der Einnahmen haben alle Transportzweige 
beigetragen. 

Die Einnahmen ans dem Personen- Verkehre sind nm fl. 414.304-60, 
d. i nm 8 7> höher als im Jahre 1892. Die Anzahl der beförderten 
Reisenden hat aber nm 1,050.324, d. i. um 1182* zugenommen. 

Im Waarcnverkebre ist eiue Vermehrung um 1,072.259 t oder 
13-83 > zu verzekhnen, w&hrcud die Einnahmen ein Plus von 
fl. 1,986.001 oder 1134% ergeben haben. 

An der Hebung des Frachtverkehres ist in erster Linie die 
Mineralkohle. und zwar mit «80.733 t oder 25-1%, der üctreidever- 
kehr mit 100.832 t oder 12-81 *i botbeiligt; auch die Übrigen Massen- 
artikel, wie Eisenwaaren, Mablproducte, Zucker nnd Baumaterialien 
waren im Jahre 1893 mit grösseren OnantitSten als im Jahre 1893 
vertreten. 

Der Rcchnungsabschluss der 
Jahr lü'.i'i stellt sich wie folgt dar: 

Einnahmen aus dem Personen-, 

Gepäcks- nnd Eilguttransport . . fl. 6,478.9«5 58 
Einnahmen aus dem Fracbten- 

trausporte 19,306.489-33 

Verschiedene Einnahmen 154.276-4« fl. 25,939.731-37 

Hievon ab die Ausgaben für: 

Allgemeine Verwaltnng fl. 450.791-50 

Bahnaufsicht und Bahnerhaltung ... 2,515.424-35 

Verkehrs- und cnmmercieller Dienst r 4,822. 19-* «8 

Znglörderungs- n. WerksUtteudienst , 3,020.238 4« 
OetTentliche Abgaben nnd Beitrage 

zum Penaionsfonde etc „ 2,739.102 38 fl. n.o&«.7.'>5 87 

Reinertrag fl. "l2.rih2.97.V7o 

Die Leistung der Fahrbetriebsmittel belief sich im Jahre 1893 
auf 9,387.181 Zugs- und 2425,974.700 Brutto Tonnenkilometer. Der 
Stand der Fahrbetriebsmittel am Schlüsse des Berichtsjahre» war; 
455 Locomotiven, 280 Tender, 770 Personenwagen, 814 Gepitcka- 
und EilgQterwagen, 10.203 Lastwagen nnd 34 Sebueepflnge. 

Der Reinertrag der Berg- nnd Hüttenwerke und Domänen im 
Jahre 1893 beziffert sich mit fl. 1,405.893, hat demnach gegen <la* 
Vorjahr um fl. 210.720 zugenommen, hievon entfallen auf die Kuhlen- 
werke in Brandeisl — Kladno fl. 05.390 und auf die Wiener Maschinen- 
fabrik fl 299.348; dagegen lieferten die Werke in Ungarn ein um 
fl. I»il.7»i8 geringeres ErtrAtmis als im Vi/rjahre. Die allKenieinen 
Unkosten waren im (iecensunds)ahre um fl. 13.750 geringer. 

In der am 2». Mai 1893 abßebaltenen (ieneralveraauimlunir 
wurde die Dividende für 1893 mit 28 Frei-, gegen 22 Frcs. pro 1892 

Bett lebst rgebulsee der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz- 
Jamt ElsenbahB-Gesellsebafl fUr das Jahr 1893. Ueber diu Be- 
lriebi.ergehiii»se des Jahres 1893 entnehmen wir dem Geschäftsberichte, 
folgende Daten: 



Kinnahmen. 

Transport -Einnahmen fl. 2,s97.2lo56 fl. 794.654 11 

Verschiedene Einnahmen , 39 388-23 , 10.855-4» 

Vergütung aus dem Localbahn- 

betrieb 271.61310 , 859.97260 

Summe der Einnahmen fl. 3,208.21189 fl. 1,165.28220 

Ausgaben: 

Allgemeine Verwaltnng fl. 32 733 02 „ 8.114-84 

Babnautsicht und Bahnerhaltung . . 414.453-59 „ 174.44541 
Verkehrs- nud cotnmercieller 

Dienst 650.813 17 „ 250.570-72 

Ziurfördenings- und Werkst St ten- 

dienst 752.350-52 „ 188.518H 

Auslagen für den Localbahnbetrieb „ 271.81310 „ 359.972-60 

Sonstige Auslagen 785.292-59 . 168.679W 

Summe der Auslagen .fL 2,907 255-6» fl. U 50.301-6« 

Verbleibt Reinertrag ."TTT 300.955 90 fl. 14.980*1" 

Im Entgegenhalte zu dem coneessionsrnSssig garanürten Beis- 
ertrSgnisse von fl. 2,200.000 ergibt sieb ein erforderlicher Gatantit- 
zuschuss für beide Linien von fl. 1.884.068 68. 

Betriebsergebais«* der 8Bdnorddeut»chen Verbindungs- 
bahn flr da» Jahr 1893 Die Ergebnisse des Jahres 1893 sind als 
befriedigende zu verzeichnen. Das finanzielle Ergebnis stellt sich wie 
folgt: die GeBammteinnahmen nach Abzng der Vergütungen be- 
tragen fl. 3,513.872:12 

die eigentlichen Betriebskosten . fl. 2,01058519 

verschieden« Auelagen .... . 432.628-78 . 2,443.21 1-92 

Es verbleibt sonach für das Jahr 1898 ein Reinertrag von fl. 1 ,o70.4«0 40 
welcher im Entgegenhalte zu dem garantirten Kein- 
en rAgnissc von . » 1.813.897 -E5 

für das abgelaufene Jahr einen Garantie- Vorschuss von fl. 743.437-45 

daher im Vergleiche znni Vorjahre um fl. 518.635-76 weniger be- 
anspruch t- 

Ueber die Ergebnisse des Betriebes entnehmen wir dein Ge- 
schäftsberichte weiten folgende Daten: 

Im Jahns 1893 wurden 2,018.493 Personen befördert, 
» 1892 . 1,782.384 » . 
daher im Jahre 1893 am 234.129 „ mehr befördert, nud 
um fl. 37.905-97 mehr eingenommen. 

Im Jahre 1693 wurden 1,763.191 Tonnen Güter befördert, 
„ 1892 „_ 1,595.920 . 
daber im Jahre 1893 um 187.271 . = 10-48 ji mehr be- 
fördert, nnd um fl. 197.670-52 <=•= 7-5Hji mehr eingenommen wurden. 

Die Bahn hatte am Ende des Jahres 1893 eine Betriebslinjc 
von 285-073 km mit 51 Stationen. 

Der Stand der Fahrbetriebsmittcl betrug: 65 Locomotiveu. 
114 Personenwagen, 1287 Lastwagen, 4 Postwagen, «1 Tender und 
6 Scbneepflnge. 

Reebnangaabsehloas nnd Betriebsresultate der Saschas- 
Oderbergtr Eisenbahn fttr das Jahr 1898. Nach dem Bericht« 
der Direktion haben sich die Betricbsresultat« im Jahre 1893 neuer 
lieh erhöht. Die Gesammteinnahmeu betragen fl. «,746.814 69. um 
11. 139.234 0 5 mehr als im Jahre 1892. Auch der BetriebsuberecUn» 
war trotz mancherlei, den Betrieb in ungünstiger Weise beeinflussen- 
der Umstände, die auch die Betriebsausgaben erhilhten, nm fl. 10.8«3 *j 
bisher als 1892. — In Folge dieses günstigen Endresultates »l die 
Gesellschaft seit dem Bestände der Bahn zum ersten Male in der 
Lage, dass dieselbe nicht nur den zur Verzinsung und Amortisatiou 
des ursprüngliche!! Nominal - Baucapitales von fl. 75,773.300, sowie 
des Österreichischen Iuveatitions - Anlehens aus dem Jahre 1889 von 
II. 5,500.000 in Silber erforderlichen Betrag bezüglich der gauteu 
Balm an» dem Einnahmen - Ueberschuss zu decken im Stande ist, 
soliden» einen noch übrig bleibenden Betrag zur Verzinsung der h 
vestitions-Goldanleihe heranziehen kann. — Die Kaschau-Oderberirer 
Eisenbahn nimmt demnach die Staatsgarantie bezüglich der iu Silber 
festgesetzten Aulagecapitalien zum ersteu Male nicht in Ansprach 
Der Bericht beschiftigt sieb weiter mit der Conversiou der r» •< igen 
und 4',ijiigen Priorität« • Anleihen gegen geringer verzinsbare An- 
leihen und meldet, das Ende 1893 die alten Tilres bis auf 9106 Stack 
Titres der lBKHer SilberprioritSt» - Anleihe im Noininalwerthe von 
fl. 1.821.200 und zwei Obligationen der Eperies -Tarnower im Be- 
trage von II. OiH) eingeliefert waren. — Im abgelaufenen Jahre wurd*" 
um d.-ni nngari*clieu Investitionsfond trtr Banten 11- 60.874-82, t'lf 
\ermehtnng des Inventars fl. 3113-02, ans dem Best der oster- 
lekliisi-hon Investiiious • Anleihe aber fdr Bauten fl. 151.357 91* und 
für liiveutargegenstÄude fl. verwendet. Die Directiot) verfolg? 

die Entwickeluiig der an der gesellschaftlichen Linie entstehctidfii 
LocAlbahnliiiieu mit giö^.ster Aiituierksawkeit und hat «ru 1- Ja!i 
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1893 den Betrieb der Vieinalbabnen Popiad-Kesroark ond Kewiark— 
Szepes—Blla unter der Bedingung übernommen, das* die K aschau — 
Oderberger Bahn den Betrieb gegen 50 ji der Brnttoeinnahmen rn 
versehen hat; ein gleiche« Uebereinkommen hat die Gesellschaft mit 
der Szepes— B£ln— Padoliner Localbahn getroffen. Auch mit der 
Localbahn Eneries — Bartfeld hat die Gesellschaft bezüglich des An- 
schlusses nnd der Benützung des Epcricser Bahnhofes einen Vertrag 
abgeschlossen. Der Personenverkehr hat auch im Jahre 1893 einen 
weitereu Aufschwang genommen. Es wurden insgesaramt 1,845.318 
Personen befördert, nm 155.399 Clvilpersonen mehr als im Vorjahre. 
An Frachten wurden 3,1 19.663 t, an Regiegütern 162.227 t trans- 
portirt. Den Gesammteinnahmen von fl. 6,746.814 69 stehen Aasgaben 
in der Höhe von fl. 8,829.447-25 gegenüber, demnach resultirt ein 
BetriebsOberscbuse von fl. 3.417.367 44. — Der Stand der Fahr- 
betriebsmittel war Ende 1893 folgender: 97 Locomotiven, »1 Tender, 
228 Personen-, Gepäcks- nnd Postwagen, 2795 Lastwagen und 
6 Scbneepfluge. 

Die progressive Steigerung der Betriebsttberschusae in deu 
letzten sechs Jahren, d. i. seit Reorgauisirnng der Gesellschaft nud 
Uebernahme des Betriebes von Localbähnen. ist ans folgendeu Ziffern 
ersichtlich: 188g; fl. 2,630.314, 1889: fl. 3.033.949, 1890: fl. 3,338.461, 
1891: fl. 3,389.367, 1892: fl. 8,406.504, 1893: fl. 3,417.367. 

Huhowinaer Localbähnen. Bei der am 24. d. M. unter Vor- 
silz des Verwaltungsraths - Präsidenten E. A. Ziffer stattgehabten 
JX. ordentlichen General • Versammlung der Actionäre waren 28.936 
Actien mit 1154 Stimmen vertreten. 

Dem Betriebsberichte frtr 1893 entnehmen wir, das* das Gc- 
gammtnetz eine Tarif länge von 2n9 km besitzt, auf welchen zusammen 
193.773 Personen nnd 37.912 t Gflter, darunter 74 K Bau-, Werk- 
iiud Brennholz und 11*2% Getreide, Hülsenfrüchte nnd Mehlprodncte, 
femer 83 % Steine, Cement, Kalk und Ziegeln, der Rest in ver- 

" u. Die 



Transportartikeln befördert wnrdeu. Die Gesamiut - Ein 
ns dem Personen- und Güterverkehrs betragen nnf den 
Locnlbebnlinien fl. 652.406 67 nnd anf den Schleppbalinen fl. 73.608 94, 
die Gesammt • Aasgaben bei den Localbähnen fl. 358.057-70 oder 
54-9 der Einnahmen, bei den Schleppbahnen fl. 64.600-77 oder 
74 '2^ der Einuahmen. 

Die General - Versammlung hat nach Genehmigung des 
Rechnung«- Abschlusses dem Verwaltnngsratbe das Absolutorium ein- 
stimmig ertheilt nnd beschlossen, aus den Ergebnissen des Localbahn- 
Betriebes den PrioriUltsactien eine Divideud« von und den 
Staminactien eine solche von l'/«;i ab 2. Juli auszuzahlen, ferner 
den Restbetrag von fl. 28.691-62'/i zur Stärkung des Brllekenaus- 
wechslongs- und Schienenerneuerungs-Fondes zu verwenden. Den ge- 
rammten Ueberschnsa aus dem Schleppbahnbeirieb im Betrage von 
fl. 19.008 17 wnrde beschlossen zur Verzinsung der schwebenden 
Schuld nnd Amortisation der Anlagekosten zq verwenden. 

Die tnrnusgeniKsa ausscheidenden VcrwaltangsrSthe Heiren 
Alexander Ritter von J a s i n s k i und Carl J e s s I e r wnrdeu ein- 
stimmig wiedergewählt und die Herren Nicolaus Baron M u s t a t z a, 
Isidor von J a n o s z nnd K. Brück, Letzterer als Ersatzmann, 
abermals in den RevisiOM-Anssebusa berufen. 

Stand der Fahrbetriebsmittel der österreichischen Eisen - 
bahnen an Ende da* Jahres 1893. Der Stand der Fahrbetriebs- 
mittel der Osterreichischen Eisenbahnen nnd Österreichischen Eisen- 
bahnwagen-Leihgesellschaften uinfasste zu Ende des Jahres 1893 im 
Ganzen 4118 Locomotiven, 3341 Tender, 250 Schueepflüge, 8809 Per- 
sonen- nnd 98.973 Lastwagen. 

Von den genannten Fahrbetriebsmitteln waren die nachstehend 
ineigei 
1* Sal 

1 1 'Schlafwagen, 1 Arbeiterwagen, 9 
porte, 176 gedeckte Lastwagen, 8 offene Lastwagen, 100 Bretter 
wagen, 2 Holzkohlenwagen, 9 Weinwasen, 416 Bierwagen, 1 ge- 
deckter Hornvieh w.-igen und 1036 Rescrvoirwagen. 

Ausserdem bauen die Eiseubahucn am Ende des Jahres 1893 
zusammen 275 Plateauwagen, 50 Lowries, 461 gedeckte Lastwagen, 
50 offene Lastwagen und 330 Kohlenwagen, theila von den öster- 
reichischen Eisenbahnwagen - Leihgesellschaften, tbeils von fremden 
Leihgesellschaften, bezw. Eisenbahn-Unternehmungen, ausgeliehen. 

Im Vergleiche znm FahrbotriebsmitteUtaude der österreichischen 
Eisenbahnen am Ende des I. Semester 1693 hat sich derselbe im 
II Setnester 1893 um 86 Locomotiven, 59 Tender, 3 Schueepflüge, 
81 Personen- und 2767 Lastwagen vermehrt. 

Zn Knde des Jahres 1893 waren in Bestellung : 20 Locomotiven, 
13 Tender, 1 Hofwagen, 54 Personen- nnd 1071 Lastwagen. 

Da« belgische Eisenbahnnetz Im Jahre 1898. Das belgische 
Eisenbahnnetz, Privat-, Staats- und Nebenbahnen, hatte im Jahre 
1M92 bei einer Gesamintausdehnung von 5745 km einen Fahrpark von 
286« Locomotiven. 4314 Personen- nud 59.348 tiüterwagen, und ver- 
fugte Ober 10.423 Beamte nud 43,18:} Arbeiter. Bei einem Verkehre 
von 88,225.605 Personen nnd 41.158.459 t Güter würfen aus dem 



genannten Wagen nicht Bahneigenthum, sondern fremden Parteien 
angebHrig: 2 Hufwagen, 1* Halt 



Personenverkehr 61,168.464 Frea., ans dem Gepäckverkebr 1,508.050 
Francs, ans dem Güterverkehr 110,813 852 Frca. nnd ans ver- 
bellen 11.402.940 Frcs.. im Ganzen also 184,888 30« Frcs, 
davon verzehrten die Betriebsansgaben 107,528 60« Pres, 
oder 58 S, so dass ein Uebersebu» von 77,859.700 Frcs. verblieb. 
Getodtet worden 151, verletzt 1008 Personen. 

Reisennfallverslchemnrsiit heine am ElgenbalmschaHer. 
Die besonders bei erhöhtem Verkehr zahlreich gemeldeten Unglücks- 
falle auf Eisenbahnen b^ben ilsxu beigetragen, die hohe rolkswirtb- 
ik'liiUtJiehe Bedentang der Unfallversicherung anch in Deutschland 
zur Geltung zu bringen. Wahrend in England sich jeder Reisende 
.am Sehalter mit der Fahrkarte ein Unfaltticket ohne weiteres löst, 
mnssten in Deutschland bisher als unvollkommener Ersatz die Bahn- 

dann im Vorjahre die »Urania"!" Actien-GcselUclisft 'für Kraulen* 
Unfall- und Lebensversicherung in Dresden, welche auf den Bahn- 
höfen nach erlangter Concession seitens der Bahn-Directioneu Auto- 
maten fflr Reiseunfall-Ticketa aufstellte. Dieselbe Gesellschaft ist 
jetzt mit einer grossen Anzahl von Eisenbahn- nnd Pferdebahn-Ver- 
waltungen in Verbindung getreten und w werden von diesen darunter 
in Norddeutschland die Lübeck - Büchener Bahn mit den Bahnhöfen 
Hambarg und Lübeck, sowie die Flensbarg-Kappelner Bahn nunmehr 
die Reiseunfall - Tickets auf Wunsch am Schalter zusammen mit den 
Fahrkarten ausgegeben. Hiemit ist der erste Schritt getban, die 
Segnungen der Versicherung in bequemer Weise den breiten Schichten 
unseres Volkes zugänglich zu machen. 

Staffeltarife im Personenverkehr der russischen Eisen- 
bahnen. Zur näheren Prüfung der Frage, ob die Tarifsätze des 
Personenverkehrea den Bedürfnissen des reisenden Publikum« ent- 
sprechen, ist vor einiger Zeit eine Commission, bestehend aus Ver- 
tretern des Finanz- Verkehraministeri ums nnd der Eisenbahnen zu- 
sammengesetzt worden. Wie zn erwarten war, hat sich die Commis- 
sion für den Differentialtarif entschieden, der ganz bedeutende Preis- 
ermlssiguu^en gewährt und dnreh den namentlich nunmehr anch die 
beiden oberen Fabrclasaen einem grösseren Publikum zugänglich ge- 
macht werden würden. Der neue Tarif trat, der „Ztg. d. V. D. E." in- 
folge, schon am 15./27. April in Kraft und weist nachstehende Er- 
mässigungen auf. Mnsele man bis jetzt z B. bei 10» n) Werst Ent- 
fernung zahlen: III. Classe K. 14-38, II. Cuuse R. 2813, I. Class« 
R. 37-50, so ermässigen sich diese Preise nach dem neuen Tarife auf 
R. 8 36, bezw. R. 12-54. bexw. R. 20-90, Preise, die mit zunehmen- 
der Entfcrnnng immer tiefer sinken, z. B. bei 1800 Werst nnr noch 
III. Classe R. 12 6 (statt R. 25 88), II. Classe R. 18 0!» (statt R. 50113», 
I. Classe R. 3075 (statt R. 67-50) betragen. Die Ermässigung tritt 
ein für die III. Classe mit dem 160. Werst, für die beiden oberen 
Classeu noch früher. Es wnrde in der Commission von einer Er- 
mässigung für die III- Classe bei Entfernungen von weniger als 
160 Werst ans dem Grande abgesehen, weil eine Preisherabsetzung 
sich hier für die Reisenden absolut nicht fühlbar machen würde, 
wobei natürlich bnrze Fahrten in die Sommerfrische nicht in Be- 
tracht kommen, da für solche Fahrten ein besonderes Schema in 
Aussicht genommen ist. 

Welche ausserordentliche Verbillignng der neue Tarif gegen- 
über dem bestehenden gewährt, zeigt anschaulich nachstehende Tabelle: 



Entfernung 


III. Classe 


II. ria.sf 


I. Classe 


alter 


projec- 


alter 


| projec- 


alter 


projee- 


Werst 


Tarif 


tirter 
Tarif 


Tarif 


tirter 
Tarif 


Taril 


tirter 
Tarif I 




f Rubel" 


Rubel 


Rubel" 


"Rubel 


'"Kabel 


" Kubei 


■ „ 


0-36 


0-36 


0 70 


0-54 


0 94 


0 90 


50 


0 72 


0 7i 


1 41 


1-03 


1-88 


1-80 


100 


1 44 


1 44 


2-81 


2- 16 


3-75 


3 60 


160 


2-30 


2 3i) 


4-50 


3-45 


«00 


5 75 


200 


! 2-88 


3-66 


5 «3 


3-99 


7-50 


6 65 


300 


4 31 


3-56 


8-44 


5 34 


11-25 


890 


4on : 


5-75 


4H6 


11-25 


6-54 


15 00 


10 90 : 


500 


7 19 


5 Iti 


1460 


7-74 


18 75 


12 !H) ; 


Bon 


8 63 


5'8<> 


16-88 


8 7!) 


22 50 


Mir» 


700 


10- 06 


6-56 


19 69 


9 84 


26 25 


16-40 


800 


11-50 


7 Kl 


22-50 


10 74 


30W 


17 9 ) 


900 


12 »4 


7 76 


25-31 


11-64 


33 75 


1H40 


1000 


14 -38 


8-3« 


28- 13 


12 54 


37 511 


20-90 


1200 


17 25 


9 36 


36-75 


14 (14 


45 IUI 


23-90 


14O0 


2018 


10 3« 1 


39 38 


15 5t 


, 52-50 


25 HO 


16-I0 


23 00 


na« 


I.VOO 


n;-8!i 


60-fKi 


28 -IX) 


18» »0 

1 


25-88 


12 06 1 

1 


50-63 


18 09 


67 50 


30- 15 



Diese Tarife verbilligen nicht nnr das Reisen, sondern sie 
werden unzweifelhaft auch zur Folge haben, dass namentlich bei 
weiteren Reisen viele von den Personen, die jetzt III. Classe fahren, 
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die II. Ciasse benulzen und Personen der II. Classe tor I. Classe 
Übergehen werden, da schon bei Entfernungen von 500 Werst der 
projeetirte Tarif für die II. Hasse nur um einige Kopeken höher ist, 
als der jetzige Tarif für die III. Classe. Ftlr die Eisenbahnen ist ea 
natürlich ein nicht zu unterschätzender Vortheil, wenn »ich die 
Reisenden gleicbmäsaigcr anf alle Wagenelassen vertheiien. 

Nach annähernd angebellten Berechnungen wOrde sich nach 
erfolgter Bestätigung des prnjectirten Tarife« bei gleichbleibender 
Persouenfrcquenz ein Fehlbetrag in den Einnahmen der Eisenbahnen 
von etwa 7- -8 Millionen Rubeln per Jahr herausstellen, aber ea kanu 
wohl nicht zweifelhaft erscheinen, das» der Verkehr sich mit der be- 
denteLden Verbillignng der Eisenbahnfahrten auch ebenso beilentend 
steigern und dadurch der Fehlbetrag vermindert oder gar in einen 
Mehrbetrag verwandelt werden wird. 

Was die Feststellung eimAasigter Persooentarife für Conrier- 
und Schnellzüge betrifft, so bat die Coromission ea ftlr nnofltbig er- 
achtet, irgend eine allgemeine Maßnahme zn treffen, sondern wird 
für jede Bahn, die dergleichen Zöge im Betriebe bat, 



lartll« aar den deutschen Eisenbahnen Im Betrieb«, 
jähre 1892 93. Nach der Statistik der Eiseubabnen Deutschland*, 
welche vom Reichs-Kisenbahnainte herausgegeben winde, sind im Be- 
triebujahre 1K0293 8{>17 Unfälle vorgekoininen, und zwar K20 auf 
freier Strecke und 2(197 in den Stationen. Obgleich die Zahl der Un- 
fälle sowohl als aneb die Zahl der dabei zn Schaden gekommenen 
Persoueu geringer ist ab im vorhergegangenen Jahre (1)76!) Unfälle, 
B9n getOdtcte und 2530 verletzte Personen), so erscheint doch die 
Tödtung, bezw. Verletzung von mehr als 3000 Menschen in einem 
Jahre im ersten Augenblicke derart erschreckend, dass es nothwendig 
wird, einige nähere Umstünde und Vergleichnngen anzuführen. — 
Anf freier Strecke ereigneten sich 150 Entgleisungen. 4 1 Zusammen- 
slüsse, 620 sonstige Betriebsunfälle, in Stationeu 827 Entgleisungen, 
251 Zusaiumenstösse und 2119 eouslige Betriebsnnfalle. — Bei den 
Entgleisungen waren in 39 Fällen Unterbreeliungen und sonstige 
Hindernisse auf der Bahn die Ursache, in 126 Fällen trng nngeuaue 
oder falsche Stellung der Weichen die Schuld, in 6 Fällen die nnge- 
nane oder falsche Stellung sonstiger beweglicher Vorrichtungen, in 
38 Fällen unrichtige Handhabung des Zngdienstes, in 41 Fällen 
Mängel nm Oberbau, in 17 Fällen AchibrQche an Fahrzeugen, in 
2» Fällen Radreifenbrtlcbe, in 67 Fällen sonstige Mängel an Fahr- 
zeugen, in 130 Fällen souatige Ursachen. Die Znsaniiueiuttosse wuideu 
verursacht in 4« Fällen durch falsche Disposiliou des Statioosnersonales. 
in 5li Fällen durch falsche Weichenslellutig, in 52 Fällen durch 
mangelhafte Signalisirung oder Nichtbeachtung der Signale, iu 
M Fällen dnreh zu scbuelles Einfabren in Bnbnböte, in 6S Fällen 
durch unvorsichtige* Rangiren oder falsche Aufstellung von Fahr- 
zeugen, in 22 Fällen dnreh unzeilige Ingangsetzung stehender Fahr- 
zeuge, in 16 Fällen durch Zntttrennnngeii. in 34 Fällen durch sonstige 
Ursachen. — Die sonstigen '2739 Betriebsunfälle bestanden in Lieber- 
fahren von Fuhrwerken (Ki9>, Feuer im Zuge (3), Kesselexplosionen (2) 
und andere Ereignisse 12625), bei denen Personen getödtet oder ver- 
letzt worden sind. Bei den Entgleisungen wurden 5 Habnbedienstete 
getödtet. 18 Reisende und 105 Hahnbedienstete, sowie »> Host- und 
Steuerbeamtc verletzt, 379 Eisenbahnfahrzeuge wurden erbeblich, 
HA9 dergleichen weniger erheblich beschädigt. Bei den Zusuinmen- 
stSsaen wurden 2 Reisende, 8 Bahnbedienstete und eine fremde Person 
getödtet, 134 Reisende 15« Bahnbedienstete. 1<> Post- nud Steuer- 
beamte und eine fremde Person verletzt. 494 Eisenbahnfahrzeuge 
wurden erheblich und 984 unbedeutender beschädigt. Bei den sonstigen 
Unfällen wurden 44 Reisende, 374 Baknbcdieustete. 5 Post- und 
Steuerbcamte und 227 fremde Personen getödtet, 65 Iteisendc, 1817 
Babnbedivnstete, 2o Post- und Steuerbeanite und 148 fremde Per- 
sonen verletzt. 1« Eisenbahnfahrzeuge wurden erheblich und 83 un- 
bedeutend verleUt. 

Auf je 100 km Betriebsläuge der deutschen Eiseubahuen ent- 
fallen im Durchschnitte 8 21. auf je 1 Million Wagenacbskilometer 
0 27 Unfälle. 

Ausser den vorstehend anfgefiihrten Betriebsunfällen ereigneten 
sich uoeb bei Nebenbeschäftigungen . r i97 Unfälle, wobei 6 Personen 
getödtet und 594 verletzt wurden. Femer wnrden durch Selbstmord 
149 Personen getödtet und 33 verletzt. Ks verunglückten hiernach 
im (.tanzen bei den lletiicbsun'ällen 2»>3 Reisende (4»> getödtet und 
217 verletzt). L'4U7 Bahnbedienstete <3*!i getödtet nnd 2076 verletzt), 
47 Post- und Steuerbeanite |5 getödtet und 42 verletzt), sowie 
377 fremde Personen 1228 getödtet, 149 verletzt). Von den Reiseuden 
wurden ohne ihr Verschulden 2 getödtet lind ltil verletzt, in Folge 
eigenet Unvorsichtigkeit dagegen II geti'.dtet nnd .Vi verletzt. Auf 
je 1 Million beförderte Reisende entfallen 0 0» Tödtnngen und 0 II 
Verletzungen, auf je 1 Million durchfahren« Persouenkilometer 
1)00 Tödttingen und IM>2 Vcrletziiiigen, auf je eine Million Achs 
kilometer der Personenwagen 0 02 Tödtnngen und 0 08 Verletzungen. 
Von den Bahiibedteiislr-teu wurden heim eigentlichen Eisenbahnbetrieb«] 



dnreb Unfälle der Zöge während der Fahrt 10 Personen getödtet 
und 247 verletzt, durch unvorsichtiges Verhalten beim Besteigen nnd 
Verlassen der Fahrzeuge oder während der Fahrt 67 getödtet und 
471 verletzt, beim Wagenscliieben nnd beim Rangiren der Zuge 
113 getödtet und 597 verletzt, durch unzeiÜgen Aufenthalt auf den 
Geleisen HiO getödtet nnd 228 verletzt, durch sonstige unvorsichtige 
llandhabuug des Dienstes 89 Personen getödtet und 535 verletzt. 

In Folge der Unfälle wnrden 13)5 Personen gerichtlich in 
Untersuchung gezogen nnd hievon I2K Personen verurtbeilt. 162 Fälle 
waren au Schlnsae de* Betriebsjahres noch unerledigt Bei 1004 Per- 
sonen wurde die Untersuchung eingestellt, N! erlangten FreUprneh. 
Zur diaeiplinariseben Verfolgung sind 977 Fälle gelangt. — An ein- 
maligen Abfindungen an die verunglückten Personen, bezw. an die 
Hinterlassenen wurden von den Eisenbahn Verwaltungen 72ö.:i49 Mk. 
gezahlt, wo biugegen die Jahressumme der fortlaufenden Zahlungen 
in Folge der Vertuiglllcknngen 4,567.199 Mk. betrug. Ausserdem 
wnrden noch aus Tensionafonds 590.400 Mk. gezahlt. 
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AUS DEM VERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

-Bl. Nr. 67. Knudmachnng de» k. k. Handel-mlnisteiiuiua, 
betreffend die Erwerb«»« der Linien der öster- 
reichischen Localelienbabu-Geaellschaft durch 
dea Staat 

» 67. Verlingerang der Bewilligung aar Vornahme 

technischer Vorarbeiten für eine normal-porige 
Localbabn von Rudolf »Werth Iber Zirkle nnd 
Tscbateseh ao die Laadesgrease bei Bregaaa. 

„ „ 68. Erlau» de» k. k. Handelaniintate-rs vom 9. Jnoi 
1894, Z. IX07/II.-M., an die Verwaltung der 
Kaiser Ferdinand» - Nordbahn ala geschäftv 
führende Verwaltung in der Kis-'nbahn-Dlrec* 
toren-Confereas, betreffend die Tarltlrung tob 
Viehsalz. 

, „ 68. Bewilligung aar Errichtung einer Actlen- 
Gesellschaft unter der Firma (deaUcb) : 
„K.k. prlr. Val-iuana Klsenl.aliii-GMellHchaff, 
(itallealacb): „J. R. Socleta privlleglat* dell» 
Perrovia dell* Valsugan»*, mit dem Sitae 
in Wien. 

Verlängerung der Bewillignag sur Vornahme 
technischer Vorarbeiten für eine Localbaha 
von Volcxca bi» cur ungarische» Landeegrenze 
bei Fiume und für elae mittelst Dampft raff 
uder Klektricitlt au betreibende Bahn von 
Abbaaia Uber Ika nach Lovraaa. 
Bewilligung sur Vornahme technisober Vor- 
arbeiten fttr eine Localbaha von der Stadt 
Mseno über Gross - Aujesd, Nebudz», Lbotka 
uod WrutiU aar Station Melnik der Klbethal- 
babn und von da cu einem geeigneten Punkte 
aai rechten Ufer der Elbe mit einem f 10 gel 
von Stfein nach Stfednlt*. 
Bewilligung aur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine normalspurige Localbaha 
vou der Station Kolonien der Lemberg-Caerno- 
witser Eisenbahn über Horodenka au einem 
Punkte der Linie Kalinowsseayana— Zale«a- 
csyki der Ostgaliaischen Localbahuen oder 
der projectirten Localbabn Lusan— Zaleaacsyki. 

69. Erlas» der k. k. Ueneral-Iospectiou der öster- 
reichischen Eisenbahnen vom 8. Juni 1894, 
Z. 4907. an die Verwaltungen der öster- 
reichische» Privateiaeababnen, betreffeud die 
Vorsichten bei Draisinenfaltrten. 

70. Bewilligung sur Vornahme technisober Vor- 
arbeiten fttr eine Localbabn von Ottrokowitz 
nach Wlsowita. 



CrA'15-NACIlRICIITEX. 

Veraeichni» der BegBostlgnngen fdrdieClabmitglieder. 

Anf Seite 18, „Veränderungen während des Druckes : Uhren", soll 
es bei der Firma S.häfer Heinrich. VII. Nenbaugasse, anstatt 
Iii hf-issen 60, ebenso auf der Seite 23 im Inserate der bezeichneten 
iirnia. 
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Elektrische Bahn Baden— VBslan. — Selbsttätiger Central-Telephon- Umschalter. — Seil-, Tram- und elektrische Bahnen in 
Italien. Elektrischer Betrieb von Vollbahnen. Untergrandbahn in Budapest. Seilbahn iu Taris. Projectirter Bau eine* zweiten, 
am rechten Donaunfer anmietenden CeDtralbahnhofe* der k'iDigl- ungar. Staatsbabuen in Budapest. Ein neue« russisches EUen- 
bahn-Project. Eine elektrische Zahnradbahn. Kisenbahnbrfk'ken-Kiiistnr«nrobe. "Weichselbrllcke bei Fcrdou, Linie Berlin— Küuigu- 
berg. - Chronik: Zagsvereptttungen im Mai 1894. Stand der KinenbanDbauten mit Ende des Monate« Mai 1*94. Aufstellung 
trtr elektrische Arbeitamaachinen in Budapest. Der Personenverkehr auf den localen Transportnnternehiniingen in Budapest im 
Jahre 1893. Ausbau der elektrischen Strasaenbnhn in Budapest. — Ans dem Verordnungsblatt« des k. k. Handelsministerium». 
Ijiteratnr: lllustrirter Führer anf der Bahnlinie Kisenerz-Vorderuberg, den steierischen Erzberg und Umgebung. „Vom rollenden 
Fingelrade." 



Elektrische Bahn Baden -Vöslan. 

Eine Zelt verheissungsvoller, gewaltiger Wandlungen 
scheint angebrochen zu »ein. Wir sehen mit herzlicher 
Freude, wie dem stetig fortschreitenden inneren Ent- 
wickeln des grossen Verkehrswesens das zielbewusste 
Streben, jenem durch Erschliessung neuer Wege nach 
aussen hin in die Hand zu arbeiten, rühmlich die Wag- 
schale Hält. Mag auch mancher länget zu Tage getretene 
Plan noch immer seiner Ausführung harren, wo die Not- 
wendigkeit ein ungehemmtes Vorgehen heischt, wo der nn- 
erlässliche Gewinn mit einiger Zuversicht, gewärtigt wer- 
den darf, da wachst selbstredend das Werk behender, ge- 
fördert von den Vielen, die seine Vollendung ersehnen. 
Industriereiche Landstriche oder solche, die durch starken 
Fremdenzulluss das geäusserte Bedürfnis nach entsprechen- 
den Bahnverbindungen rechtfertigen oder von selbst das 
Augenmerk der massgebenden Kreise auf sich lenken, 
finden aus leicht begreiflichen Gründen zuvörderst das ge- 
wünschte Entgegekommen. 

Die Gnnst der Verhältnisse half denn auch der elek- 
trischen Bahn Baden— Vöglau. welche wir hier eingehender 
erörtern wollen, zu einem rascheren Werden. 

Allein voran bemerkenswert dünkt es uus, welche 
Umstände zur Schaffung dieser Linie führten, ja über- 
haupt entscheidend für deren Ausgestaltung wurden. Im 
■lahre 1886 trug man "sich nämlich mit dem Gedanken, 
die. Stadt Baden, sowie das nahegelegene Weikersdorf 
elektrisch zu beleuchten und zu diesem Zwecke eine ge- 
eignete Centrale zu bauen. Als man nun diese gewiss 
hübsche Sache näher erwog und rechnete, da stellte es 
sich bald heraus, dass eine derartige Anlage Summen 
verschlinge, welche sich nicht verlohnen würden. 

Um aber den einmal gefassten und mit warmer Hin- 
gebung immer wieder aufgenommenen (iedanken füglich 
nicht fallen lassen zu müssen, leitete man weitere Ver- 
ein, die Mittel und Wege klarlegen sollten, 



mit deren Hilfe die Kosten einer elektrischen Oentral- 
stelle nicht nur aufzubringen wären, sondern welche zu- 
dem noch beitragen könnten, sie bestens nutzbar zu machen. 
Das Ergebnis dieser Verhandlungen war die Bahn Baden— 
Vöslau, mit welcher man das rettende Bindeglied gefunden 
hatte. Freilich kam man erst nach längeren, fleissigen Be- 
rathungen auf alle jene Gesichtspunkte, welche für die 
Anlage dieser Schieuenstrasse am überzeugendsten sprachen 
und deren Ertragsfähigkeit unwiderleglich erwiesen. Zumeist 
dafür zeugt« der Vorschlag, die schon bestehende 4 km 
lange Pferdebahn Baden— Helenenthal von der Südbahn- 
Gcscllschaft zu erwerben, von dieser Bahn im Centrum 
Badens (Löwenbrücke) abzuzweigen und den neuen Ver- 
kehrsweg, das Bad in Vöslau berührend, bis zum Sfid- 
bahnhofe in letzterem Orte fortzuführen. Die geplante 
Centraistation soll gemeinsam zur elektrischen Beleuchtung 
von Baden, Weikersdorf und Vöslau und zum elektrischen 
Betriebe der vereinigten Bahnen dienen. 

Rund 20.000 Ansässige vertheilen sich auf Baden, 
Weikersdorf, Soos, Vöslau, Grossau und Gainfarn, von 
welchen Orten die neue Bahn vornehmlich oft wieder- 
kehrende Reisende zu erwarten hat ; mindestens eine gleich 
grosse Zahl von Curgästen beherbergen Baden und Vös- 
lau alljährlich. Dieser Hinweis allein dürfte besagen, 
dass hier ein in grösserem Stile gedachtes Verkehrs- und 
Beleuchtungs-Unternehmeu wohl am l'latze ist und günstige 
Aussichten eröffnet. Noch mehr bestärkt werden diese 
durch die allgemein bekannte Thatsache, dass die Süd- 
bahn zu allen Jahreszeiten auf ihrer Localstreeke die 
meisten Ausflügler befördert, von welchen sehr viele in 
Baden abgesetzt werden. Dass nun ein beträchtlicher 
Bruchtheil dieser Sonn- nnd Feiertagsgäste die sich bald 
darbietende Gelegenheit, für geringes Geld einen kleinen 
Abstecher nach Vöslau oder einem näherliegenden Orte 
zu machen, ausnützen dürfte, ist fast zweifellos. Fuhren 
doch iu den letztereu Jahren durchschnittlich 220.000 
Personen auf der Pferdebahn Baden— Helenenthal. 
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Geradezu imponierend ist die Zahl der Reisenden, 
welche mit den zur Sommerszeit taglich laufenden 7 fi fahr- 
planmäßigen Zügen in einem Jahre in Baden und Vöslau 
angekommen und von dort wieder abgereist sind : die 
Zahl lautet 1,300.000, und sie wird segenbringend sein 
für das junge Werk. Hat sich doch auch in Mödling der 
jährliche Verkehr seit 1884, das ist seit dem Bestände ' 
der elektrischen Bahn in die Hinterbrühl, von 7H0.00O 
auf 1.20o.o00 Personen gesteigert, von welchen die elek- 
trische Bahn wieder durchschnittlich gegen 350.ohm in , 
jedem Jahre weite) beförderte. Die Verkehrsvei hältnisse i 
von Mödling. das mit der Hiuterbrühl, also im Gebiete 
der elektrischen Bahn, zusammen blos 10.328 Einwohner 
hat, können sich aber an Umfang und- Bedeutung mit 
denen von Baden, Wölkersdorf und dem Hinterlande noch 
lange nicht messen. 

AIP diese vielversprechenden Umstände drängten I 
zur möglichst frühen Verwirklichung des schönen Planes. 
Es warde demnach, sobald die erforderlichen Ziffer- i 
milssigen Aufstellungen vorlagen, ohne Zögern um die 
Bewilligung des Baues der Bahnlinie Baden— Vöslau an- 
gesucht und daraufhin auch mit der Urkunde vom 
29. Juli 18!>2 die Concession ertheilt. Am 27., '28. und 
29. April, ferner am 2. und (!. September 1803 fand die 
politische Begehung der Strecke statt. Der Baueonsens, 
desgleichen die besonderen Bewilligungen für die Her- 
stellung der HnchtNinten, der Centrale und der elektrischen 
Leitungen erfolgten in kurzen Zwischenräumen. 

Die neue Strecke, zu der nachträglich, um das eigent- 
liche Curhausgebiet dem Verkehre näherzubringen, auch 
eine Kingbahn um die Stadt Baden einbezogen wurde, 
welche jedoch die ablehnende Haltung der Gemeinde- Ver- 
tretung Badens wieder zum Kalle brachte, setzt sich aus 
den Linien Baden— Helenenthal und Baden— Vöslau zu- 
sammen. Die Linie Baden— Helenenthal, das ist die der- 
malige Pferdebahn, bleibt in ihrer Lage ganz unverändert 
und wird nur für elektrischen Betrieb umgewandelt. Die 
Linie Baden — Vöslau geht mit einigen Abweichungen von 
der ursprünglichen Trace, welche über die Löwenbrüeke 
von der Pferdebahn abzweigen, durch die Weilburgstrasse 
nnd von hier an auf eigenem Untergründe westlich von 
Soos längs der Hochqnellen -Wasserleitung bis zum Vös- 
lauer Bade fuhren sollte, nunmehr vom Kleppersteig aus, 
übersetzt die. Weilburgstrasse, zieht in deren Parallel- 
strasse hin, wendet sich der Schauflerhofgasse zu und nimmt 
dann östlich von Soos die Richtung über Goldegg durch 
die Schlumbergerstrasse zum Vollbade in Vöslau. 

Nebst diesen Linien ist auch die Verbindung des 
Badener Südbahnhofes mit dein am Wr.-Neiistädter-( "anale 
befindlichen Cömmunalbade zu Leesdorl in das Projeet 
aufgenommen worden. 

Die Steigungsverhältnisse der ursprünglichen Linie 
Baden— Vöslau, von welcher 424-3 m ^ H-r> \ horizontal 
und 4fi71l m = f'löv geneigt (etwa in der Stei- 
gung. '/ :! Gefälle) liegen, sind im Ganzen günstige zu 
nennen. 



Was die Richtungsverhältnisse anbetrifft, so liegen 
4182 7 m = 82 X in der Geraden, 
yi 2-7 ni = 18 v im Bogen, 
wovon der kleinste 20 m beträgt und deren zwei bei 
km 0 065 nnd (»'4485 sich vorfinden. 

Besondere Kunstbauten und Objecte sind ausser dem 
Schwechatübergange. für welchen eine Eisenbrücke mit 
abgetrenntem Fahr- nnd Gcwege und 1 7 m Spannweite ge- 
plant ist, nicht in Aussicht genommen. 

Kleinere Durchlässe und Rampen, deren Herstellung 
nicht unterbleiben kann, werden das kleinste gestattete 
Mindestmass nicht überschreiten. 

Um den obwaltenden örtlichen Verhältnissen Rech- 
nung zu tragen, aber auch aus Betriebsrücksichten wurden 
drei Ausweichen und eine Haltestelle nebst der Station 
Vöslau vorgesehen. /Jede Ausweiche erhält zwei Wechsel : 
in der Haltestelle Soos und ebenso in der Station Vöslan 
wird eine Wartehalle errichtet. 

Die Bahn, welche normalspurig (1435 m) und ein- 
geleisig ist, hat, so lange sie städtischen Strassengiiind 
benützt, Rillenschienen mit Anpflasterung, auf eigenem 
Unterbau gewöhnlich lagernde Holzquerschwellen und 
Schienen von 23 kg den laufenden Meter. 

Die auf fl. 155.000 veranschlagten Bankosten dürften 
nicht zu hoch gegriffen sein. 

Auch hier wird der elektrische Betrieb mit ober- 
irdischer Stromznführnng, als vielfach schon bestens be- 
währt und bei grosser Leistungsfähigkeit nur geringe An- 
lagekosten verursachend, wieder zur Geltung kommen. 
W : ir finden diese Leituugsart, nachdem die Bahn doch 
vorwiegend ungepflasterte, nicht canalisirte Strassen durch- 
zieht und in der längsten Strecke überdies auf eigenen 
Planum geht, als die geeignetste, und sie wird sicher- 
lich den gestellten Anforderungen voll entsprechen. 

An Stelle der jetzigen Tramway-Remisen in Lees- 
dorf wird die zur Erzeugung der notwendigen elektrischen 
Energie dienende Zentralstation sich erheben. In derselben 
sollen drei von der Brünner Maschinenfabrik zu liefernde 
Dampfmaschinen zu je 120 HP und drei Dynamos unter- 
gebracht werden. 

Die elektrische Energie wird mittelst eines 7 inni 
starken Kupferbronct drahtes (Contactleitungi in einer 
Höhe von 4 5 bis r» o m geführt. Zum diesem Behuf« 
kommen, im Allgemeiuen 40 m voneinander entfernt, fast 
5 0 m hohe Leitungsstander mit 2 2'> m langen Ansle?- 
armen am Rande der Gassen fusswege oder Strassen, und 
zwar innerhalb der Grenzen von Baden und Vöslau ver- 
zierte eiserne Ständer, sonst aber nur Holzmaste mit ein- 
fachen eisernen Auslegern zur Aufstellung. Wenn der 
Abstand von der Kante des Fussweges bis zur Mitte de 1 
Geleises grösser ist als 2-2"i m, dann werden, gleichwie 
in Ausweichen, zu beiden Seiten der Strasse Ständer 
ohne Ausleger aufgestellt und mit dünnen Spanns» i"hi 
aus Fltissstahldrnht verbunden: an diesen nun \\:rdd,r 
Contact isoliert aufgehängt. 
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Um Verkehisstauungeu auszuschliessen, einfallen in 
engen Gassen die Leitungsständer ganz, und werden die 
Spannseile zum Tragen des Contactdrahtes an den Häusern 
befestigt. 

In Bügen bewirken einseitig anzuordnende Spann- 
seile die Führung des Contactdrahtes. 

Bei Ausweichen sind in die Contactleitung besondere 
Luftweichen eingeschaltet. Die über den Ausweichgeleisen 
befindlichen Contactdrähte werden gleichfalls an Spann- 
seilen aufgehäugt. Die gröaste in den Spannseilen auf- 
tretende Zugspannung erreicht höchstens >/« der Bruch- 
belastung. 

Die ganze Contactleitung ist in mehrere Strecken 
getheilt (vorläufig sind fünf angenommen), deren jede von 
der anderen metallisch getrennt und mit einer besonderen 
Speiseleitung versehen ist» Diese Speiseleitungen werden , 
theils unterirdisch mittelst bestisolierter Erdkabel geführt, 
theils laufen sie oberirdisch an den Leitungsständern hin. 

Die in Verwendung kommenden Spannungen des 
elektrischen Stromes sind zn 0"0 Volt angenommen. 

Kine die ganze Strecke entlang gellende Telephon- 
leitung wird es ermöglichen, sich mit der Maschinen- 
Cent rale iu Leesdorf und den einzelnen Stationen beliebig 
zu verständigen. 

Die aussen mit Blech verkleideten, zweiachsigen 
Motoivnwagen, deren Kasten auf vier Tragfedern ruhen, 
werden in mancher Hinsicht den jetzigen Pferdebahnwagen 
ähneln. Sie erhalten 18 Sitz- und 14 Stehplätze und 
Spindelbremse. Der Radstand soll M00 mm, die ganze 
Länge 'iHOO mm, die Breite 21*''0 mm, die Höhe, ohne 
Contactarm 3o;»o mm betragen. An dem eisernen Unter- 
gestelle sind vorn und rückwärts Schutzvorrichtungen. 
Eine Signalglocke kommt in den Wagenraum und eine 
Waruungsglocke auf jede Plattform, für den Wagenlenker 
zum Treten mit dein Fusse eingerichtet. Die innere Aus- 1 
stattung ist einfach, aber geschmackvoll, Thür- und 
Fensterbeschläge, Handgriffe n. s. w. sind aus Messing ; 
für den Fnssboden sind Latten- oder Cocosteppiche 
bestimmt. Kautschnkunterlagen zwischen Kasten und 
Gestell verbürgen eineu thunlicbst ruhigen, geräuschlosen 
Gang der Wagen, welche fünf Glühlampen zu je 8 -in 
Normalkerzen, im Uebrigen eine vordere Stirn- und eine 
innere Nothlampe für Petroleumbeleuchtuug haben werden. 

Die motorische Einrichtung ist im Wesentlichen 
folgendermaßen durchgeführt : Auf dem Dache des Wagens 
wandet sich ein Contactarm aus dünnem Stahlrohr, an 
dessen oberem Ende die Contactrolle angebracht ist. 
welche unter der Contactleitung hinläuft. Vom Contact- 
urme aus führt eine isolierte Leitung nach einem unter 
den Sitzen befindlichen, elektrischen Umschalter, mit 
welchem durch mehrere I<eitungen die Kurbelumschalter 
auf den beiden Plattformen und zwei Elektromotoren, mit 
denen jeder Wagen ausgerüstet ist, in Verbindung stellen. 
Die von einander unabhängigen Motoren mit je 8 HP eff. 
bei 550 Touren in der Minute sind am Untergestell der 
Wagen zwischen den beiden Achsen angebracht. Eine 



eiufache Zahnübeisetzung verbindet jede Motorenwelle mit 
der Wagenrad welle. 

Sollten sich Störungen bemerkbar machen, so kann 
der eine oder andere Elektromotor vermittelst des Um- 
schalters ganz ausser Betrieb gesetzt werden. Im Allge- 
meinen sind beide Motoren im Parallelbetrieb und werden, 
wie im Einzelbetriebe, von den Knrbclumschaltern auf 
den Plattformen bedient. 

Ans Sichelheitsrücksichten darf von einem Kurbel- 
umschalter aus nur eine Fahrtrichtung eingehalten werden, 
weshalb es dem am entgegengesetzten Wageneude stehen- 
den Führer nicht gestattet ist, Rückwärtsbewegungen 
des Wagens auszuführen. 

Jede Plattform trägt neben den Regulatoren noch 
einen Haupt ausschalter und eine doppelte Bleisichertiug, 
die beide bequem zu bedienen sind. 

In die Hauptzuleitung, welche auch den für die Be- 
leuchtung nothigen Strom abgibt, ist zum Schutze vor 
etwaigen Wett erschlagen ein Blitzableiter eingefügt. 

Der den Motoren zugehende elektrische Strom wird 
nach dem Verlassen derselben durch die Wagenräder und 
die mit einer kupfernen Hilfsleitung versehenen Geleise 
wieder zur Maschinen-Centrale zurückgeführt. 

Die Fahrgeschwindigkeit ist mit 10 km für die 
Stunde in den Orten, ausserhalb derselben, auf eigenem 
Planum, mit. 18 km bei Nacht und 25 km bei Tag an- 
genommen; es kann also die fast 5-0 km lange Haupt- 
strecke Baden— Vöslau in etwa 12 Minuten durchfahren 
werden. 

Sowohl die Centtale in Leesdorf, als auch die nöthigen 
Leitungen und die Bahn selbst sind nun beinahe fertig 
gestellt, dass deren Eröffnung, wenn nicht ein unvorher- 
gesehenes Hindernis auftritt, im Laufe dieser Saison be- 
stimmt noch vor sich gehen wird. 

Dem Wiener Ingenieur Fr. Fischer, der sich ins- 
besondere als Elektrotechniker des besten Rufes erfreut 
und beispielsweise die erste Centraistation in Oesterreich, 
die Centrale in der Nenbadgasse (Wien), angeregt hat, 
ist auch das Zustandekommen und die Concessionierung 
dieser Localbahn zu danken. Deren Ausführung ist in den 
bewährten Händen der Elektricitäts-Gesellschaft, vormals 
Schlickert & Co. in Nürnberg und der Eisenbahnbau- 
und Betriebsnnternehmung Leo A rno ldi in Wien, welch' 
letztere auch den Betrieb der Bahn leiten dürfte. 

Und somit wird in Oesterreich der elektrische Bahn- 
betrieb in breiterem Umfange als bisher seine Wege 
fiuden und, was zu wünschen wäre, auch zu Ehren 
kommen. G. Fr. 



Sclbstlhilligcr fenfral-Tclephon I mst-haller. 

Uiitev diesem Titel hriiigt der Erfinder Ingenieur Kranz 
Nisnl eine Neuerung auf dein teleplmrifcchen (ictrfete vor die 
Oert'entlirhkeit. welche berufen scheint, anch den Minder- 
bemittelten der YVohlthaten des öffentlichen telephonlm-licu Ver- 
kehres tlieilham« werden zu )us«. ii. 



Digitized by Google 



Iii.' Abonnements- und Loituugsgcbiihreu sind dermalen 
liir denjenigen, welcher nicht ausgiebigen (Jebrunch von dem 
Telephone zu machen vermag, viel zu hoch und stehen oft 
nicht im Einklänge mit dem zu erwartenden Erfolge. 

Können jedoch an eine mit einer Telephon-« 'entrale in 
Verbindung stehende Telephonleitung mehrere Tclcphoustationcu 
angeschlossen weiden. so müssen sich sowohl die Anlage- 
kosten, als auch die Abniiuementsgebilbrcn für deii Einzelnen 
entsprechend verbilligen. 

Hiet'lir ist aber Bedingung, das* kein« der Telephon- 
Stationen die andere zu stören vermag, die t iospräclie, der- 
selben abhören und schliesslich den Draht fiir eich nicht unge- 
bührlich lange in Anspruch nehmen kann. 

Dieser Bedingungen wird durch den selbstthrttigoii ( mitral- 
Telephon- Umschalter vollständig Rechnung getragen und da- 
durch die MBglichkeit gegeben, diese wichtige Krage einer 
befriedigenden Lösung zuzuführen. 

Der Hauptsache nach besteht die Einrichtung au* zwei 
nebeneinander, auf gemeinsamer Grundplatte und gemeinsamen 
(■(«Stellwänden niontirteu 1'hrwerken, die, wie wohl jede» für 
»ich vollständig selbstst. : lndig arbeitend, doch in einer ge- 
wissen gegenseitigen Abhängigkeit stehen. 

ha« eine Uhrwerk hat die Aufgabe, die einzelnen Zweig- 
leitungen, welche zu den verschiedenen Telephonstationen 
führen und welche als Loeal • Telcpliotlstationon bezeichnet 
werden sollen, mit den zur Centrale führenden Hauptleitungen 
in ganzen bestimmten Zei(inter\ allen der Reihe nach zu ver- 
binden und denselben hiedurch bei Gcsprilchsbedarf die 
Möglichkeit zum Anruf der Centrale zu geben. 

Das zweite Uhrwerk hält nun, wenn der Aufruf bereits 
erfolgt ist, diese Verbindung durch so lange Zeit aufrecht , 
dass ein normale» telephonisches Gespräch innerhalb derselben 
abgewickelt werden kann, worauf es die Verbindung unter- 
bricht und dem erbten Uhrwerke wieder Raum gibt, die übrigen 
Zweigleitungen der Reihenfolge nach und in deu gegebenen 
Zeiträumen mit der Hauptleitung zu verbinden. 

Das erste Uhrwerk ist normal ununterbrochen im Hange, 
das zweite in Ruhe. Nach erfolgtem Anrufe setzt sich das 
zweite Uhrwerk auf elektio-magneti»chein Wege, durch die 
bei Anruf in die Leitung entsendeten kräftigen Inductious- 
Strome ausgelöst, iu Gang, und hemmt das erste Uhrwerk für 
die ganze Zeil der eigenen Laufdaner. Sobald jedoch dieses 
Uhrwerk wieder zur Ruhe gelangt, was nach Ablauf der ein 
für allemale festgeset zten Laufdaner selbst thalig erfolgt, setzt, 
sich das erste Uhrwerk wieder in Bewegung und vollführt die 
vorgeschriebenen Functionen. 

Die zum Anruf beuöthigte Zeitdauer ist natürlich viel 
kürzer, als jene, welche zur Abwickelung eines telephonischon 
Gespräches erforderlich ist. Die ersten» ist, wie zahlreiche 
Versuche ergaben, mit einer viertel Minute ausreichend be- 
messen, während für letztere nach den vorliegenden Erfahrungen 
im Durchschnitte drei Minuten vollauf genügen. 

Die Zwvitlteihing der Einschaltung fiir Aufruf und Ge- 
sprilch erwies sich aus dem Grunde tiothwendig, weil, wenn 
die Einschaltung der Reihenfolge nach fiir jede Loralstation 
gleich tür die ganze t iespt ilchsdauer erfolgen würde, die übrigen 
Stationen auch dann, wenn nicht gesprochen wird, gerade so 
lange zuwarten niiissten, als wie bei der dormalig möglichst 
ungünstigen Situation, d. Ii. wenn alle der Reihe im. h ge- 
schalteten Stationen ein Gespräch anknüpfen. 

Seien vier n ieder Stationen an eine gemeinsame L 'itntig 
angeschaltet, so käme die vierte Station er»t nach nenn Mi- 
nuten an die lieihe des Gespräches, wogegen dieselhe durch 
dies« Zweitheihntg, für den Fall, als die übrigen Stationen 
die Leitung nicht iu Anspruch nehmen, schon nach Mi- 
r.uteu damit Ii. —itin < n kann. 



Damit bei jeder der geschalteten Localstationen ent- 
nommen werden kanu. wann die Möglichkeit der Anknüpfung 
eines t iespräches eintritt, was eben dann erfolgt, wenn die 
betreffende Localleitung mit der Hauptleitung verbunden wird, 
ist ein akustisches Signal vorgesehen, welches, ohne störend 
; zu wirkeu, doch durch du» Empfangstelephon auf einige Ent- 
fernung hin deutlich zu vernehmen ist. Da bekanntlich musi- 
kalische Töne durch das Telephon ain besten übertragen 
werden, wurden für dieses Signal solche Töne gewählt, 
welche iu dem Umschalter durch das Anrufuhrwerk ganz io 
j der Weise hervorgerufen werden, wie bei den Spieldosen. Für 
jede einzelne Loeal -Telephonstelle ist hiebei ein besonderer 
Anruf vorgesehen, der durch Combinirnng verschiedener Töne 
erreicht wird. Diese Unterscheidung ist nothwendig, damit von 
der Centrale ans entnommen weiden kann, wann die Ver- 
bindung mit der gewünschten Localstelle erfolgt ist, Sie ge- 
wahrt aber auch für die Lo alstellen, welche gleichfalls alle 
Signale erhalten, den Vortheil, dass am Telephone abzuhören 
ist, wann die Beihe für die Verbindung herantritt. Ertönt 
| beispielsweise nach Ablauf von Minute kein Signal, so weiss 
1 der Hörende, dass eine der mitcingeschultcten I.ocalstcllen ein 
liesprüch abwickelt und er l.'lnger zuwarten ninss. 

Ein zweites aknstis. lies Signal, welches mit dem zweiten 
, Uhrwerk combinirt ist, zeigt den Sprechenden kurz vor Ale 
lauf der Gesprächsdauer an, dass die Abschaltung von der 
Linie bald erfolgt. Dieses Signal hören die übrigen Local- 
i stellen nicht mit. 

Die Einschaltung dieses selbsttätigen Umschalters 
i zwischen die Hauptleitungen und Ab/.welgliuieii bedingt dorch- 
! aus keine Aenderung an den bisher gebräuchlichen Telephon- 
! Apparaten, und bleibt auch die Behandlung derselben, sowie 
! die Art und Weise des Aufrufes ganz die gleiche wie bis- 
her. Einzig uud allein wird es uothwondig, ubzuwurtcü, bis 
das Signal anzeigt, dass die Verbindung hergestellt ist, ehe 
man an den Aufruf schreitet, weil man sonst eben nur ver- 
geblich rufen würde. 

Der Umschalter wird in der Regel an einem neutralen 
Orte, zu welchem die betheiliglen Parteien keinen Zutritt 
haben, untergebracht. 

Die Funetionssicherheit der Einrichtung ist eine gau/ 
zuverlässige, da bei der Construction alles vermieden wurde, 
! was zu Störungen Veranlassung geben könnte, und die gröNst* 
i Einfachheit und exaetes Znsammenwirken der einzelnen TbenV 
mit einen l'rogrammpnnkt für die Lösung der gestellten Auf- 
gaben bildeten. Durch einen massiven Schntzkasteu wird die 
Einrichtung gegen itussere Einflüsse geschützt. 

Die Laufdaner der Uhrwerke ist eine so lange, dass ein 
Aufziehen der Uhrwerke nur etwa alle 14 Tage erforderlich wird. 

Eine mehrjährige Erprobung der Einrichtung ergab, dass 
bei sonst exaeter Ausführung aller zugehörigen und mit der- 
selben iu Verbindung stehender Theile, bei über zweitausend- 
uinliger Ein- und Ausschaltung noch kein Versager zu er- 
warten ist. 

En wird auf diese Weise allen nur möglichen Anfurde- 
' rungen der das Telephon Benutzenden Rechnung getrageil. 
Eine ausgedehntere Anwendung des Telephone« wird, sobald 
sieh dieser Apparat in den praktischen Betrieb einbürgert. 
balJ platzgreifen, da ja die Kosten bedeutend vermindert 
weiden und das Bedürfnis, telephonisch verkehren zu können, 
ein allgemeines ist. 

Die Verwendung dieses Apparates beschrankt sich }•'■■ 
doch nicht allein auf die Herstellung von Verbindungen zwisi lict; 
den r.ocalstellen und der t'entralstclle, sondern erscheint bei 
kleineren Leitungsnetzen auch berufen, die Function der der- 
tn.ileti von Menschen bedienten Centralen se|hstlh;itig wirkend 
zu ersetzen, indem er die einzelnen an denselben angeschalt-n-ti 
Tilcphunstellei, ,1er Beihe nach mit einander verbindet. J ■ i 
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Manipulation au de» angeschlossenen Telephonstellen bleibt 
sich auch hier die gleiche. Für gewisse Fülle kann aber auch 
eine Einrichtung getroffen worden, um die Gesprächsdauer 
nach Belieben zu verlängern, »Ime dass liiebei jedoch, durch 
ein Mampulatjooaversehen, die dauernde Abschaltung der 
übrigen Stellen möglich wäre. 

Die Vorthoile, welche dieser Umschalter gewährt, Hegen 
jedoch nicht einseitig auf Seite der Abonnenten, sondern muh 
im Interesse der Telephonniiternehmungen. Dadurch, dass 
mehrere Telcplwustelleu an neue Leitungen gebunden werden 
können, vermindert sich die Zahl der Leitungen oder ea kann 
mit der gleichbleibenden Zahl der Leitungen eine grössere 
Anzahl vun Abonnenten bedient werden. Der Nutzen, welcher 
hieraus für die Unternehmungen erwachst, erhellt au» der 
Tbatsache, das» schon bei dem dormaligen Umfange des 
Telephoiibetriebes die Zuspaimung neuer Leitungen grosse 
Schwierigkeiten bietet. 

Nicht xn übersehen ist hiebet, dass auch die Einrichtung 
der Vielfachnniüchalter im Verhältnis?« zur Abonneutenzahl eine 
einfachere und wenig kostspieligere wird, indem ein solcher 
1/ nischalter für 1 O.ODO Leitungen beispielsweise für 50.000 
Abonnenten ausreichen dürfte. 

Kür die Unternehmung dürfte aber, abgesehen von den 
geringeren Ansingen für die Leitungen, auch eine Erhöhung 
der Kente zu erwarten »ein, da die Gebüren des Gesarumt- 
abonnement auf die einzelnen Localstrccken vertheill, "hne 
weiteres Hin ein Entsprechendes erhöht werden können, ohne 
das« es die Kenützenden schmerzlich empfinden. De trugt der 
Abonnementspreis für eine Station 100 fl., »o kann derselbe 
Mir vier Stationen bei Ansehlits* an eine Leitung auf 200 tl. 
erhöht worden, und verbilligt sich der Preis für den einzelnen 
Abonnenten doch noch nin 50 S- 

Alle diese Vortheile lassen erhoffen, dass diese specirisch 
österreichische Krtindnng alle bisherigen Erfahrungen zum 
Trotz, directe und nicht erst auf dem Umwege Uber das 
Ausland bei uns Eingang linden wird. 

Adolf Prasch. 



TECHNISCH!« RUNDSCHAU. 

Seil-, Tran- und elektrische Bahnen in Itadien. Mailand— 
Monza. Die &cit Anfangs Juni v. J. bewirkten Versuche mit Elektricitäts- 
hetrieb, bei welchen die Strecke in M) bis 35 Minuten durchfahren 
wurde, sind durchweg befriedigend »umgefallen. Die Triebvorrichtung 
besteht aus einem Accumnlator (System Gandini). Derselbe entwickelt 
genügende Kraft für eine Bewegung von üo km Entfernung und 
reicht somit Peine Kraft zu vier bis fünf Fahrten zwischen Mailand 
und Monza- Der Wagen fasst 34 Personen (18 im Innern nnd je 8 
auf jeder Plattform) und hat ein Gewicht vou 85 Ctr., wovon ein 
guter Tbcil auf die Arcuniulatoren entfällt. Hierin liegt noch eine 
der Verbesserung bedürfende Schwierigkeit, obgleich die Strecke 
weder Neigungen noch Krümmungen vou Bedeutung aufweist. Trou 
de» Gewichte» vermag der Wagen eine Geschwindigkeit von 50 lun 
in der Stunde bequem zu erreichen, welche jedoch dnreh die Vor- 
schriften auf 18 km in der Stunde begrenzt ist, so dass die ganze 
Strecke in durchschnittlich 55 Minuten zui Uckgelegt wird. Die Wagen- 
belenchiung, bestehend ans zwei Lampen, wird nicht durch den 
Accumnlator. sondern dnreh eiue besondere Batterie gespeist. Der 
Führer de* Wageus ist im .Stande, denselben durch eiue starke 
Bremsung in einer Entfernung von I m zum Halten zu bringen. 

Genua. Die 80» m lange, elektrisch betriebene Tramlinie vom 
Maninplatc bis znm Kirchhof von Staglieno ist eiugelcislg mit eiuer 
Ausweiche in der Mitte nnd hat 1 m Spurweite. Die Uebertragung 
der Triebkraft ertolgt durch Luftleitung. Die beideu Wageu (zwei 
»eitere stehen in Reserve) luibcn je zwei Abthciluugen verschiedener 
Classe, fahren alle sieben Minuten gleichzeitig vou den beiden End- 
punkten ab und durchlaufen mit Iii km Geschwindigkeit in der 
.Stunde die Strecke in fünf Miuuten. Sie siud mit gnter Beleuchtung, 
kräftigen Bremsen und allen Sicberheitsvorkehrnnaen verselten Der 
ijesamintausbau vou Piazza Corrctto bis Vorstadt S. Onttardo ist 
vom Oberen Rath der Öffentlichen Arbeiten genehmigt und als im 
allgemeinen Nutzen liegend erklart worden. Das Nämlicho ist der 



. Fall mit den genehmigten drei anderen Entwürfen : elektrische Tram- 
bahn Piazza Principe— P. Brignole nebst Abzweigung ab P. Purtello 
bis P. de Ferrari, elektrische Trambahn ab P. Acquaverde bis Corso 
S. L'go und Seilbahn ab P. Zecca bis Cbiappe-Maner. 

Dampftram Parma- Fontancllato. Diese 18 km lange Strecke 
wurde am 11. Juli v. J. feierlich eiugeweiht, go dass seitens der 
Nationalen Gesellschaft (Sitz in Mailand) mit den beiden Strecken 
Parma— Langbirano '24 km, eröffnet im November 1892, nnd Parma - 
S. Secondo 18 km, eröffnet im Mai v. J., gegen 60 km Damptbahuen 
in der Provinz Parma in Betrieb gesetzt waren. E§ wurden 
dann noch die Strecke Fontanellato— Soragua— Buretto— S. Donnino, 
ferner die Verlängerung S. Secondo— Roccabianca und die weitere 
Linie Parma— S. Lazzaro— Traversetolo vollendet, »o dass in der 
Provinz gegen Ende des vorigen Jahres weitere 100 km Dampf 
bahnen im Betriebe standen. 

Neapel. Der Obere Auaschnsa für Eisenbahnen hat die Con- 
cession znm Bau und Betrieb eines Dampftram vom Salvator Rosa- 
platz nach dem Vomero genehmigt, 

Dampftram Parma -Ragazzola. Die Strecke S. Secondo bis 
Ragazzola ist Anfang August v. J. eröffnet worden. 

Gesellschaft Varesi— Sobarello. Die Actionfcre dieser Eisenbahn- 
gesell schalt waren am 15. August v. J. zu einer Hauptversammlung 
zusammengetreten, eigentlich um die Gesellschaft aufzulösen, da die 
Hoffnung aufgegeben werden muaste, das fUr den Entwurf nSthige 
Capital zusammenzubringen. Zum Glück legte jedoch die Eisenbahn- 
gesellschaft Nord Mailand ihren neuen Entwurf vor, wonach sie sich 
verpflichtete, zum GeselUchaftsvertnögen 80.000 L. zn zahlen, falls 
eine elektrische Tramlinie vom Bahnhofe Nord-Mailand nach der 
ersten Kapelle des Heiligen Berges angelegt würde, welche die Stadt 
durchschneidet.^ Gleichzeitig erbot sich auch die Firma Schucker in 

solchen Fall ebenso mit aO.OOU L. am Gesellscbaffcscapltal zu bo- 
tbeiligeu. Hierdurch war das erforderliche Capital gedeckt nnd der 
Ban des elektrischen Tram wurde fast einstimmig beschlossen. Das 
System soll dasselbe wie das för Mailand--Porta Rempione be- 
absichtigte sein. Der Tram wird voraussichtlich noch diesen Sommer 
betriebsfähig werden. 

Elektrischer Betrieb von Vollbahnen. Um zu beweisen, 
dass die Elektricitat sieb auch sehr wohl für deu Betrieb von Voll- 
, bahnen eigne, haben die Directoren der Intramural-Railway in Chicago 
kürzlich interessante Versuche angestellt In eiuer Nacht wurde probe- 
weise ein Zug abgelassen, welcher aus einem Motorwagen, der als 
Locouiotive diente, zwei weiteren Motorwagen und neun leeren Wagen 
bestand. Der ganze Zug besass ein Gewicht von etwa IM t Diener 
schwere Zug wurde anscheinend ohne Schwierigkeit fortbewegt, auch 
auf den Schleifen am Ende der Bahn, deren jede eineu Halbmesser 
von :S0 m bat. Für den folgenden Tag waren Einladungen an Ver- 
treter des Eisenbahnwesens ergangen, einem solchen Versuche bei- 
zuwohnen. Es wurde ein Zng von acht Wagen, einem Motorwagen 
und sieben Beiwagen, der mit nicht weniger als 810 Personen be- 
setzt war, in Gang gesetzt. Das Gewicht de» Zuges wurde auf 212 t 
geschützt Die Motoren tiefeu ohne Anstrengung bei maximaler Ge- 
schwindigkeit und der Versuch war in jeder Beziehung gelungen. 

Untergrundbahn in Budapest Kürzlich fand die politisch- 
administrative Begehung der vom Centram des IV. Bezirkes Budapest 
(innere Stadt) bis in'.-» Stadtw&ldchen zu erbauende Untergrnndbabu 
statt. - Es wurde bestimmt, dass die 8.3 km lange Strecke durchaus 
doppelgeleisig, und zwar vom (iiselaplatze ans bis zum artesischen 
Bninnon im Stadtwilldcben, nnd zwar in der Mittelachse der Aiidrassy- 
stras&e als Untergrundbahn, nnd von dort aus in einer Längenent- 
wicklung von 113 in mit einer Steigung von 1:1-88*« als oberirdische 
Bahn bis zum Thiergarten zu führen sei, woselbst auch für die Ver- 
schiebung der Wagen die entsprechenden Geleiscanlageu herzustellen 
sind. Die Geleise der Untergrundbahn werden in normaler Spur- 
weite augelegt, so dass deu Waggons die Möglichkeit gewahrt bleibt, 
späterhin auch auf die Geleise der oberirdischen elektrischen Strassen - 
bahnen überzugehen. Die grOsstc Steigung, beim Elisabethplatze, 
beträgt lü'28 M uo. Die schärfsten Curven. jede mit einem Radius von 
40 m. werden sich an beiden Enden der Dreissigstgasse. ferner bei 
der Einbiegung vom Deakplatze anf den Waitzner - Bonlevard nnd 
schliesslich beim artesischen Brunnen im Stadt Wäldchen befinden. Der 
Betrieb wird durch eine besondere Maschineuanlage erfolgen, von 
der aus die StromzufUhrungs - Kabel unterirdisch zur Bahn gelangen 
sollen. Im Tunnel selbst werden die Kabel nicht in einein Canal, 
| souderu an den Wändcu gespannt geführt sein. Fitr die Rückleitung 
j des elektrischen Stromes werden die Schienen beniltzt — Ualte- 
i punkte sollen angelegt werden : am Giselanlatze, De.ikplatzc, 
Waitzner - Boulevard, bei der Einbiegung in die Andrässystrasse. 
Opernhaus, Oktogou. bei der Viirösmartygasse. beim Rondean. hei 
d*r Eprcskertgasse, bei der Stetäuiestraase. endlich oberinlisch heim 
Thiergarten, d. i. mit Inbegriff der beiden Eudstationeu 10 Ein- und 
Anasteigeplätze. l>er Ciinmissionsleiter brachte bei Anlas* der Ab- 
fassung des dem Minister vorzulegenden Protokolle* den Wunsch der 
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Regierung zum Ausdrucke, das» der Bau der Bahn ohne Verzug in 
Angriff genommen werden nii'ige, damit das Object noch vor Beginn 
der Milleuiiim» Ausotelluni; dem Verkehrt- abergeben werden könne, 
weshalb die Projectanleii je früher di« Kundgabe ihrer Bedingungen, 
sowie der die Bauausführung und technische Einrichtung betreuenden 
Details, im Wege eine* Gesuche» dem Minister vorlegen mögen. 

Seilbahn in Pari». Dem Pariser (iemeinderathe liegt ein 
Seilbalinentwnrf fnr eine I.ini« von der Ecke der Cndet- und l.afayett«- 
stras*e durch die Cadet- und Rocbcchoniirtstrasse, über den 
Rocbechonart - Boulevard, durch die Clignancourt-, Rainey-, Herme)- 
Strasse, (Iber den Stinte Eupbrarieplati und durch die Poteaustrasse 
nach der Cbiuupionnetstrasse, Muutmartre (2 - ft kmi zur Verhandlung 
vor. Die Linie ist iu der l'adet- und RocbecboaarUtrasie eingeteisig, 
im übrigen zwcigcleisig, bat eine H<ich*Lsteiguug von ti cm auf I tu 
und mit einer AiiHiiabiue (30 ml Krümuinngen von I'*» - Lf'K» m 
Halbmesser. Das Drahtseil ruht in einer Metallrinne von 0~7. r > m 
Rühe, die auf einer Mörtellagc von 0 20 in aufliegt; läng« dieser 
Rinne lanfen zu beiden Seiten Motallriuueu von 0:i:i m Breite, die 
zur Berichtigung de« Seiles und der Rollen dienen. Die Schieneu 
ruhen direct auf den kleben Balken, welche die Oberseite der Rinnen 
verbinden. 

Die Anlagekoston der Bahn nebst Kraftstation sind anf 
1.5H0 WO Freu, veranschlagt und beanspruchen für Ziuseu und Tilgung 
jährlich 105 000 Frcs. ; die Betriebskosten sind auf SriS.ooo Frcs. ge- 
sehätzt, »o da*» jährlich 47o.OOO Frcs. oder Uglich 1300 Vre», ver- 
eiuiiabmt werden müssen. Die Seilbahn soll Personen und Oepäck, 
n. a. auch Packet« und kleine Frachtstücke befördern. Die Züge 
bestehen ans einem Trieb- und zwei anderen Wagen, fahren mit 
einer Schnelligkeit von höchstens 3 in in der Secnnde nnd halten nnf 
der zweigeleisigen Strecke überall, anf der eiugeleisigen nnr an den 
Ausweichen. Morgens und Abends verkehren Arbeiterzuge zum 
l*reise von 5 Cts. ftlr die Fahrt ; im übrigen belrägt der Fahrpreis 
10 Cts. Die Concessionsdauer betritt 30 .fahre. Von den Kinnahineu 
sind zu bestreiten : die Unterhaltnnga- und Betriebskosten, die Rück- 
lagen, die Verzinsung und Tilgung der Sehnld-Verscbreibungen, 6% 
Zinsen der nicht getilgten Anthcilseheine, 12,t>»0 Frcs. Geschenke an 
die Unterbeamten (unter 4000 Frcs. Gehatti, 2*. (iewinii au die An- 
teilscheine, während der Rest cn je einem Drittel der Stadt Paris, 
den Unterbeainten und den Antbeilhabera zufällt. 

Projectirter Ran eine« zweiten, «m rechten Donauufer 
anzulegenden Centralhahnhofen der könlgl. nngar. Kteats- 
hahnen in Budapest. Im Interesse der Entlastung der den heutigen 
Verkehrsaiüiprtleben bei Weitem nicht mehr genügenden Budapest er 
Babnhllfe der königl. nngar. Staatsbahncn ist die 1'mgestaltnng der 
nächst der Eiaenbahn-Verbindungsbrflckc am Lagyuuinyos gelegenen 
Station Budapest-Kelenftdd in Aussiebt genommen. Als gemeinsame 
Station der Hanptlinieti Budapest -Bruck a. d. Leitba undBudspest— 
Dorabovar Zäkioy Zügriib (Agraiuj-Finme, ferner der Stldbahu- 
linie Budapest Kanizsa Pragerhof, schliesslich der sÄromtliche Bahn- 
hofe verbindenden Ringbahn, ist apeciell dort die Anlage eines 
Cenlralbahnhofes angezeigt, nachdem die fernere Ausdehnung des- 
selben im Bereiche des noch unverbauten weit ausgedehnten Lägy- 
mAry^s-Terrains, durchaus unbeschränkt ist. Vom Brückenköpfe iler 
aui vämbäxte> tZollamtsplatzi zu erbauenden Krücke kaum 3 km 
weit entfernt, wird der nene t'entralbahnhot, wenn durch eine Flügel- 
bahn mit der inneren Stadt in directen Verkehr gesetzt, von wesent- 
lichem Einfttuis auf die Entwickelung des dort ecntralisirten Handels 
sein und bei gleichzeitiger Anlage von tyuais am rechten Donaunfer, 
ausserdem am kürzesten Wege den Dunau - Cinscblag vermitteln. 
Jedenfalls wird Kelenfold die dem Verkebrsceutrutn sowohl als der 
Wasserstrasse nächst gelegene Budapester Hanptstation »ein, deren 
Bedeutung noch wesentlich erhöht werden wird, wenn das ernstlich 
in Aussicht genommene Project der Anlage de» grossen Donauhafcus 
am LagymAnvos zur Ausführung gelangt. 

Ein neneg russisches Eisenbahn - Project. Noch ist die 
grossartige sibirische Bahn.*) welche Asien von Osten nach Westen 
durchschneiden soll, in voller Ausführung begriffen, und schon 
springen allerorten in Knssland neue Project« hervor, die uut jenem 
Kiesenunternehnien in Verbindung gesetzt, erst dessen volle Aus- 
nfltznng bringen sollen. So berechnet man jetzt, dass die West- 
sibirische Bahn viel grossere Massen an Getreide zu transportircu 
haben wird, als bei der anfänglichen Schätzung der Ertragfähigkeit 
der Babu angenommen wurde. Nach ausreichender Versorgung der 
sibirischen und Uralländer bleiben zum Beispiel Allein in den Goiiver- 
nemeuia von Tomsk. Tobolsk. Jcuniseisk selbst in mittleren Ernte- 
jähren etwa 47 llillioucu Pud Getreide, vor allem Weizen Itbrig. 
während mau bei dem ersten oberflächlichen l'eherschlag nur am 
etwa 10 Millionen Pud Kühlte. Man berechnet nun bereits, dass dnreh 
Eröffnung der sibirischen Balm das sibirische Getreide so massenhaft 
«ach Petersburg und in die baltischen HJtfen geworfen »erden wird, 
dass ein starker Druck auf die schlechten Weizenpr.ise die unvrr- 
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I ineidliche Folge sein durfte. Der Welthandel Sibiriens mit Europa 
I ki'unti' über viel besser und zweckmässiger ausgenützt werden, wenn 
| mau, statt das sibirische Getreide über die baltischen Häfen auf den 

I : Markt zu fuhren, einen eigenen Hafen für Sibirien gewänne. Dieser 
Hafen ist in Archangelsk gegeben, das schon jetzt zu bedeutender 
Bltlthe gelangt ist und in der Folge zu einem nordischen Mittel- 
pnnkt des gesammten russische Handels cn entwickeln wäre. Zn 
diesem Zwecke plant die russische Regierung die nenc Bahnlinie 
Perm— Kella«. Von Ketl&s ab, einem Fltushafen bei der Mündung 
der Wytscbegda in die Dwina, ist die Dwina bis nach Archangelsk 
schiffbar und bietet also einen geuilgenden Wasserweg für die Ver- 
1 biudung mit dein Weissen Meere. Es läast sich schon jetzt berechnen, 
dass der Transport von Weizen per Eisenbahn und Schiff von den 
Obhäfen nach Archangelsk nm ftluf Kopeken pro Pud billiger sein 
I würde, als der nach Petersburg. Die Fracht von Archangelsk nach Lon- 
i don betrügt zwar mehr als das Doppelte (11-518 Kopeken gegen 
| 4-B« Kopeken i der Fracht von Petersburg nach London. DafUr 
konnte aber in Archangelsk der Welzen bis zu seiner weiteren Ver- 
, schiffimg kostenlos auf den Barken im Hafen liegen, während iu 
; Petersburg buhe Preise für die Aufbewahrung zu zahlen waren, 
j Schon heute verkehren auf dem Weissen Meere 18 Dampfer, circa 
I 1*00 grosse und Uber 100<> kleinere Segelschiffe. Diese nicht unbe- 
deutende Handelsflotte wurde durch sibirische Getreidezufuhr anf der 
Dwina reichliche Beschäftigung finden. Anch ist zu erwarten, dass 
mit der Zeit der Hafen von Archangelsk unter der Concurreuz der 
I norwegischen und der englischen Schifte ausserordentlich empor- 
blühen wird, was die Frachtpreise wesentlich herabdrUeken dürfte. 
So empfiehlt sich denn nach den verschiedensten Seiten hin die neue 
Bahn Perm— Kellas, deren Project die Finanz- nnd Regierungskreise 
RiUslands jetzt lebhaft beschäftigt. Die Kosteu der Linie (B75 Werst 
lang) sind, einschliesslich einer Brücke über die Kama. auf circa 2S Mil- 
lionen Rubel veranschlagt. Ohne Zweifel würde die Bahn in Bälde rieh 
sehr gut renlireii. da sie durch drei gnt bevölkerte Gouvernements. 
Perm. Wjälke uud Wologda führt, die mit ihrer stark entwickelten 
Hansindnstrie schon längst auf Erleichterung ihres Absatzes warten. 
Vorläufig wird da« Project nach technischer und Ökonomischer Seite 
hin erwogen, aber bei dem grossartigen Uuteniebmuugsgeiste Russ- 
lands, deu es mit dem Baue der sibirischen Bahn so glänzend be- 
wiesen hat. dürfte die Zeit nicht fem »ein, da auch das nene Unter- 
nehmen, die Bahn Perm— Ketlas, ans dein Stadium de* Plaue» in 
das der Verwirklichung Ubergehen wird. 

Eine elektrische Zahnradbahn. Im vorigen Sommer ist die 
Baier-Bergbahn dem Verkehr übergeben worden, welche das erste 
Beispiel einer Verbindung der Zahnstange mit einem elektrischen 
Motoreubetrieb darstellt Die Länge der Bahn beträgt l«30 m. der 
totale Aufstieg 170 ni ; hiernach ist die durchschnittliche Steigung 
1 : 10, während als schärfste 1 :54 auftritt; der kleinste Halbmesser 
mis-st Iftl in. Unier den obwaltenden Verhältnissen kam überhaupt 
nnr die Anlage einer Kabelbahn oder einer Zahnradbahn in Frage. 
Man hatte zuerst die Absicht, eine Kabelbahn, welche durch Wasser- 
kraft betrieben werden sollte, zu bauen ; später verlies« man dieses 
Project. um die Zahnradbahn zur Ausführung zo bringen. Die Bahn 
ist zweigeleisig und besitzt eine Spurweite von 1 in. Die Zahnstange 
liegt in der Geleisemitte und ruht wie die Schienen auf 1 m 
von einander entfernt liegenden Schwellen auf. Um den Oberbau zu 
; flxiren. sind verschiedene Vorkehrungen getroffen, namentlich ist jede 
40. oder 50. Schwelle gegen tief eingetriebene Pfähle solid verankert. 
Die .Schienen sind 9 m lang nnd mit ruhendem Stoss augeordnet ; die 
Zahnstange ist iu ullen Theilstüeken von 3 m Länge und mit 
schwebendem Stossc verlegt. Die Stromznleitung erfolgt durch ober- 
I irdische Kabel, die RUckleitung durch die Schienen; die Stromspannung 
beträgt ii<'0 Volts. Jetzt werden nur Personenwagen verwendet, 
welche den Strom an xwei Contacteli auf dein Wagendach aufnehmen; 
sie haben Jft Sitzplätze und Raum für das Stehen von sechs bis acht 
Personen, sind 8 in lang. 2 4o m breit und iu vier Conpcs getrennt, 
zu denen der Zutritt theil« von der Seite, theils von den Wagen- 
enden möglich ist. Jeder Wagen ist mit zwei Zabngetrieben nnd 
mit zwei unabhängigen Dyuamos von 3ß HP versehen; die Dynamo« 
sind mit den Getrieben gekuppelt, welche wieder in die Zahnstange 
eingreifen. Auf jedes Rad kauo eine Bremse wirken, welche von der 
Plattform aus bethätigt wird. Ausserdem tritt eine automatische, 
unter dein Wngvn angeordnete Bremse sofort iu Wirksamkeit, wenn 
die Geschwindigkeit .> J in per Sei unde libenwhreitet, indem dsna 
ein Centrifugalregtilator eiue auf die Bremse wirkende Feder abhebt. 
Die Stroiiiriclilutig knnu ebenfalls in leichter Weise verkehrt werden. 
Au den Kiidstationeu sind Anordnungen getroffen, welche das l'in- 
stellru d.'r Wagen von dem Bergtährtsgeleisc auf das thalahfdhrentte 
automatisch besorgen und elektrisch betrieben werden. Zwei Siemen? 
und Halske'sche Ringdynainos mit "»OD Volt* Sp;mnung. jede au ein- 
t'ondensationsiniiscliine von •JoO bis '.'ÖO HP gekuppeil, liefern den 
Strom; der Dampf «ird vmi diei Kesseln beschallt, von denen eiirr 
nur inr Ke.-ervu dient 

Ki<enbahiihriickea-Kinetaraprob*. Ein eisri narti^-er und 
technisch bedeutsamer Vorgang vollzog sich kllrriich bei der Sünna 
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Woblbiwen an der Bahnlinie Bern— Lnzern der .Tnra - Siroplonbahn ; 
es wurde mit der dort igen Eiseubahnbrneke eine Kinstnrzprobe vor- 
genommen. Die über die Emme führende Brücke wurde im Jahr« 187-1 
erbaut nnd zeigt iu ihrer ganzen Anlage grosse Aehnlivhkeit mit der 
im Juni 1891 onter der Last eines darüber fahrenden Personenzuges 
eingestürzten Mönehensteiner Krflcke. Ei ergab »ich, das* sie den 
beutigen Anforderungen für Betriebssicherheit nicht mehr entsprach, 
und es warde deshalb deren Ersetzung dnreh ein nenes Werk an- 
geordnet. Die Jnra-Simplonbakn erklärte sieh als Eigenthilmerin be- 
reit, die Brücke für eine Belastungsprobe aar Verfügung zu stellen. 
Zu deren Vornahme, so schreibt man der „Magd. Z.", wurde die 
Brttcke, die eine Lauge von 47 9 m und eine Höhe von 5 8 m besitzt, 
am Flussufer auf vier Betonsoekel gelagert, und zwar etwa einen 
halben Meter über dem Erdboden. AU Belastungsstoff dienten Eisen- 
bahnschienen nnd Kies. Mit <ler Belastung wurde am 9. April be- 
gonnen und sie wurde dann taglich fortgesetzt. Am 24. April war 
man bei denjenigen Belastungsproben angekommen, von denen man 
grössere Formveränderungen nnd einen Bmch der Brücke erwarten 
konnte. Die Belastung der Krücke betrng am Morgen des 24. April 
11.7O0kg anf das Meter und erstreckte sich über die Hälfte der 
Spannweite; nach und nach wurde nun die Belastung auf 13.200 kg 
auf das Meter erhöht. Die vorgenommenen Messungen ergaben, dass 
sich fortwährend kleine Formveränderungen zeigten; auch wurden 
da und dort kleine Bisse bemerkbar. Aber bei keiner dieser Verände- 
rungen zeigte sich eine auffallende Grösse oder Ausdehnung, und es 
war unmöglich, mit einiger Wahrscheinlichkeit zu bestimmen, von 
wo der za erwartende Bruch seinen Ausgang nehmen würde. Trotz 
nener Belastungen änderte sieh der Zustand der Brttcke nicht Es 
wurde deshalb die Wetterführung auf den folgenden Tag verschoben. 
Um 9 Ubr betrag die Belastung rnud 14.000 kg auf das Meter. Nun 
nahmen die Verbiegungen nnd Risse zn, aber auch jetzt konute 
Niemand sagen, an welchem Punkte der Brnch und wann er ein- 
treten würde. Mehrere der Anwesenden waren der Meinung, dass 
darüber der ganze Tag verstreichen kanne. Da gab es 20 .Minuten 
vor 10 Uhr einen gewaltigen Krach, und die Brücke lag zerstört 
anf der Erde. Die Katastrophe erfolgte blitzartig, in einer Secnnde 
war alles vorüber, sodass die wenigsten der Anwesenden den Vor- 
gang wirklieh mit Augen sahen. Aber die Zerstörungen, die in dieser 
einen Secunde angerichtet wurden, spotteten jeder Beschreibung; sie 
legen beredtes Zeugnis ab für die elementare Gewalt, die hier im 
spiele war. 

Weichselhrttcke bei Fordon, Linie Berlin— Königsberg. 
Die Fordoner Weichsel brücke, deren Eröffnung für deu Eisenbahn- 
verkehr am 1. November 1833 nnd für den Strassenverkehr am 
ir>. November stattgefunden hat, ist nach 2 1 , Jähriger Bauzeit in den 
Jahren 1891 — 1893 vollendet worden. Zwischen ihrem Bau und der 
Zeit, wo gelegentlich der Vorarbeiten für eine Staatsbabnliuie Berlin - 
Königsberg zum erstenmal* der Hau einer festen EiscnbabnbrOcke 
über die Weichsel in Erwägung stand, liegen fast 50 Jahre. Die in 
dieser Linie liegenden weltbekannten grossen Eiseubahn-GiUerbiUcken 
bei Hirschau und Marienburg wurden im Jahre 1857 in Betrieb ge- 
nommen. 1870— 7a folgte der Bau der Thorner WeichselbrQcke, dar- 
auf 1876—79 der Bau der Grandenzer Brücke. Inzwischen war der 
Verkehr anf der Linie Berlin — Königsberg so gewallig gewachsen, 
dass der Bau neuer zweigeleisiger Kisenbahnbrtlckeu bei Hirschau 
nnd Marienburg nothwendig wurde, welche in den Jahren 18:10-91 
r.nr Vollendung kamen, worauf die alten Gitterbrflcken an Strassen- 
brttcken umgewandelt worden sind. Die jüngste der Weicbsclbrttcken, 
mit deren Vorarbeiten bereits begonnen wurde noch ehe die neuen 
Brücken bei Dlrschau nnd Marienburg vollendet waren, ist zugleich 
auch die längste aller Weichselbrücken. Sie ist 1 325 ni lang, während 
in Graudeoz 1092 m, in Thoni 1)71 m und in Dirsehau nur 785 in 
Brückenläuge zn verzeichnen sind. Die eisernen Ueberbatiten (ftinl 
Stromöffnnngen von je MX) in nnd 13 Vorlandöffnungen von je 62 m 
Stützweite) sind dadurch besonders bemerkenswert, dass ihre Ge- 
siimrotmasse — etwa 11 Millionen Kilogramm an Gewicht — aus 
basischem Flusseiaen besteht Davon sind etwa 0 Millionen Kilogr. 
Thomas Plnsseisen nnd der Best Martin-Flnsseiscn. Die von der 
Banrerwaltnng angestellten umfangreichen vergleichenden Versuche 
mit beiden Metallsorten haben iu der technischen Welt Aufsehen er- 
regt, namentlich habeu sie auch dargeth.m, das» da* Tbomasmetall 
dem Martinmetall an Güte gleichkommen kann. Der Ges.unuitentwnrf 
der Brücke rührt von dem Regierung*- nnd Banrathe Mebrtetw her. 
Die Ausschmückung der Endahsehlüsse der eisernen Ceberbanten auf 
den beiden Landpfeilern ist nach einem Entwürfe von Professor 
Jacobstbal in Chart Ottenburg zur Ausführung gekommen. Die Über- 
leitung des Baues lag in den Händen des Geheimen Regierung«- 
rathes Suche (Dirigent der IV. Abtheilnng der kgl. F.isenbahn- 
Ilirectioni und des Erstgenannten. Gertlicher Bauleiter war der 
Kisenbahnban- und Bei rieb*- luspector Mathe«, dem drei Begierungs- 
Baumeister zu Seite standen. 



OH KOXIK. 

Zng8ver3patnnge.il Im Mai 1804. Im Monate Mai 1894 
kamen hei den österreichischen Eisenbahnen bei den Zügen mit Per- 
sonenbeförderung folgende Verspätungen in den Endstationen vor: 
Bei den schnellfabrenden Zügen über 10 Minuten 182, hei deu Per- 
sonenzügen über 20 Minuten 572, bei den gemischten Zügen über 
30 Minuten 74, im Ganzem 828. Die Anzahl der Veranlassungen, 
durch welche diese Verspätungen herbeigeführt wurden, betrug : 
Durch Abwarten von Zügen 672, durch Post- und Polizei- Amtshand- 
langen 54, durch Unregelmässigkeit im Fahrdienste nnd ungewöhn- 
lichen Verkehr 597, durch atmosphärische Einflüsse 2, durch Hinder- 
nisse anf der Bahn 13, durch falsche Handhabung der Betriebsein- 
riebtnngen 1, durch mangelhaften Znstand der Bahn I, durch Schad- 

I haftwerden von Fahrzeugen II, durch andere Gründe ä. Die Zahl 

| jener Züge, durch deren Verspätungen Anschlüsse nicht vollzogen 

' werden konnten, betrug 81. 

Stand der Risenliahiibanten. mit Ende des Monates Mal 
1893. Zu den mit Ende des Monatea December 18S3 in Bauaus- 
führung gestandenen Eisenbahnen in der ausgewiesenen Ausdehnung 
von 3ÖI-2Ö km sind in den Monaten Jänner, Februar, März, April 
und Mai in Folge des Baubeginnes nachstehende Bahnlinien zuge- 
wachsen, und zwar : im Monate Jänner von der Wiener Stadtbahn 
Los IX tkm9-779-10Dlii> der Gürtellinie mit 1 14 km nnd Los XIV 
(km 5 455 — 7 06V) der Vorortelinie mit 1«2 km; die Localbabu 
Trient— Tezze ( Valsngana-Bahn) mit 85-(>km; die elektrische Local- 
babu Baden— Vöslau mit den Linien Baden— Leesdorf und Baden — 
Helenenthal zusammen 9-20 km; im Monate Februar von der Wiener 
Stadtbahn Los VIII (km 8 785-9 779) der Gürtellinie mit KW km, 
das zweite Geleise der SOdbahnlinie Nabresina — Cormoua in der 
Strecke km 13-7 bis km 15 3, das ist von der Station Honfalcone 
bis zur Abzweigung der Localbabn nach Cerrignano mit l-f>0 km, 
dann die Schleppbahn Monfalcone— Porte Rosega der Friauler Eisen- 
bahn-Gesellschaft mit 2 50 km, die Linie Wr.-Neiistadt— Guntrams 
dort' der Wiener Localbahnen mit 4-30 kin ; im Monate April von der 
Wiener Stadtbahn das Los VII (km 8-770— 9-080) der Vorortelinie 
und das Los VII (km 8-170— 8-735) der Gürtellinie mit ansaüimen 
130 km, die Localbabn Plan— Tachau mit 12-10 km und die Local- 
babn Auspitz-Stadt— Anspitz-Bahnbof mit 680 km. Da bis Eude des 
Monatea April keine Betriebserüffnnng stattfand, so verblieben mit 
Scbluss dieses Monalea 468-18 km Eisenbahnen in Bauausführung. 
Im Monate Mai wurde mit koinciu neuen Eisenbabnbau begonueu, 
dagegen wurde die 3-30 km lange Thcilstrecke Baden— Helenenthal 
und die 0 90 km lauge Tbeilstrecke Baden— Leesdorf der elektrischen 
Localbabn Baden— Vöslau fertiggestellt und seit 1. Mai vorläuftg für 
den Pferdebetrieb eröffnet, desgleichen wnrde die 61-Hfi km lange 
Linie Grosslnpp— Rndolfswerth-Straza der Unterkrainer-ßahuen am 
31. Mai eröffnet nnd dem Betriebe übergeben. Es verblieben sonach 
mit Schlnss des Mouares Mai 422 38 Eisenbahnkilometer in Bauaus- 
führung, wovon 96-0 km anf Staatsbahnen und 326*38 km auf Privat- 
babnen entfallen. Nahezu fertig waren Ende Mai die schmalspurige 
Auschlusslinie an die k. k. Staatsbahnen in Ischl der Salzkammergut- 
Localbahn, die Linie Monfalcone — Cervignano der Frianler Eisenbahn- 
Gesellschaft (seither eröffnet und dem Betriebe übergeben), ferner 
die Loehlbahn Arnoldstein -Hermagor (Gaitthalbahn). Die Zahl 
der im Monat« Jänner beim Kisenbahnban beschäftigt gewesenen 
Arbeiter betrug 8940. stieg im Monate Februar auf 11.970, im Mo 
u.tte März anf 14.714, im Monat« April auf 2.">.50« und erreichte 
schliesslich im Monate Mai die ansehnliche Höbe von 2>l,5»H*i, das 
ist 58 pro Kilometer. 

Ausstellung ffir elektrische Arbeitsmaschinen in Buda 
pest. Am lo. Jnni I. J. wnrde in der IndustriehaUe in Budapest 
durch den Haudelsminister B. von Lnkücs persönlich die Ansstellnng 
für elektrische ArbeiUinaschinen eröffnet. Diese Anstellung ist Uber 
Anregung des ungarischen Haudelsmiuisters von Seite des ungarischen 
Handelsninsenms veranstaltet worden, zu dem Zwecke, um dem 
Publikum die Wichtigkeit der Elektricität auch auf dem Gebiete der 
Arbeitsroasehinen nahezubringen. Die Ausstellung ist »ehr stattlich be- 
schickt, und zwar haben insgesammt 22 ungarische und 23 ausländische 
Auasteller mehr als 200 Arbeitsmaschinen der verschiedensten Art aus- 
gestellt. Den elektrischen Strom zum Betriebe dieser Arbeitsmascbinen 
liefert die ungarische Klektricitäts-Actiengesellsrhaft im Anschlüsse au 
ihr Strasxenkabcl nncntgeldlich. Die Firma Gans & ("onip. hat die Elek- 
tromotoren, und die Firma Siemens & Halske einen Theil der Mon- 
tirungen gleichfalls unentgeltlich beigestellt. Den Ausstellern wnrde 
die Begünstigung eingeräumt, dass sie keine Platzmietbe zu bezahlen 
haben, dass sie die elektrische Betriebskraft gratis geliefert erhalten 
und dass die Direction des Handelsmnsenms für die Herstellung der 
Transmissionen auf eigene Kosten gesorgt hat. Die Ansstellnng, die 
als sehr interessant zu bezeichnen ist, findet mit ihren lehrreichen 
Zwecken hei den betheiligten Interessentenkreisen viel Anklang nnd ver- 
dient anch die Beachtung der Eisc-nbahtifachmauner, znmal die Klek- 
tricitnt als motorische Kraft gegenwärtig anch im Eisenbahnbetriebe 

I und im Werksiätteudienste immer mehr Eingang findet. 
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Der Personenverkehr auf de» loealen Transportuater- 
iuhnumiren in Budapest im Jahre 1898. Die statistischen Ans- 
weise Aber den Personenverkehr der Budapester localen Transport- 
Unteraehmnngeu , d.i. d«r Budapester Stadtbahn • Gesellschaft fttr 
•Strassenbabnen mit elektrischen Betriebe, die Straßenbahn • Gesell- 
schaft (Pferdebetrieb), die Offner Bergbahn (Prahtseilbetrieh). die 
Zahnradbahn auf den Schwabenberg, die Erste Donau-Dampfschiff- 
fahrts-Oesellschaft (Locatschiffahrten im Bereiche ilea hauptstädtischen 
Stromabschnittes), schliesslich die Propeller- Unternehmung, consUtircu 
für das Betriebsjahr 1893 eine Zunahme von mnd :>,noo.(JOO Passa- 
gieren. Auf den Linien der elektrischen Stadtbahn worden befördert 
12,49!».884 Personen, auf jenen der ßndaiwster Pferdebahn 20,<>7!>.tit*<'. 
der Bergbahn 505.615, der Zahnradbahn 227.564, durch die Schiffe 
der Ernten Donaii-Dampfsehiffabrts-Gesellscbaft 8K4.504. durch jene 
der Propeller Unternehmung 4,litf.S00 — insgesammt :I8,299.747 Passa- 
giere. Pie grosste Kntwiekelung weist die elektrische Stadtbahn mit 
einem Pins von 1,482.5(11 gegenüber dem Batriebsjabre I8»2 nach. 
Pie Oe*ammteinnahmen dieser l'uternehtunngen betrugen fl. 3,307.717. 
Hiebei ist jedoch zu bemerken, das* diese Einnahmen froheren Jahren 
gegenüber nicht in gleich progressivem Masse wie die Ziffer der be- 
förderten Personen zunahmen, da seither namhafte Herabsetzungen 
der Fahrpreise erfolgten. 

Ausbau der elektrischen Straasenbabn in Budapest. Per 
Mumeipal-Ausschuss von Budapest bat in seiner am 7. Juni I. J. ab- 
gehaltenen Generalversammlung, vorbehaltlich der Genehmigung der 
belheiligten Ministerien, den von der Pirection der Budapester Stadt- 
bahn-Gesellschaft fttr Strassenbahuen mit elektrischem Betriebe pro- 
jectirten and von der MnnicipalbebOrde im Principe gntgchei»senen 
Ausbau einer an die Kingstrassenlinie am Boraroeplatze anschliessen- 
den und lang« dem Donau - Quai vorläufig bis zum Petöflplatze 
fuhrende elektrische Bahn mit Canalleilung genehmigt. Bei diesem 
Anlasse wurde lerner der Besehluss gefasst, in einer au die Regierung 
gerichteten Repräsentanz die Genehmigung der Verlltngemng dieser 
Liuie bis zum Akndemiegebaude in Anschluß an die cum Stadt- 
Wäldchen führende Linie zu erbitten. 



AUS DEM YERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V. -Bl. Nr. 78. Kundmachung dea k. k. Handelsministeriums 
Tom 14. Juni 1894, Z. 81915, betreffend dl« Ver- 
längerung dea Ranvolteadungatermlnes lUr die 
Gailtbalbahn. 

r ,. 78. Krlaasdesk. k. Handelsministeriums vom 8. .Inn! 

1894, Z. 12412, an die österreichischen Privat- 
babn-Verwaltungen, betreffend Vorschriften 
über die innere Beschaffenheit nnd gesicherte 
Verwahrung der im Eisenbahnbetriebe als 
Haltsignal in Gebrauch stehenden Knall- 
kapseln. 

„ 72. Kundmachung des k. k. Handelsministeriums 
vom XI. Juni 1894, Z. B324I, betreffend Aeude- 
rnag in der Liste der Eisenbahnen, anf 
welche das Ueberelakommen über den Eisen- 
bahn-Frachtverkehr Anwendung findet. 

„ 72. Bewilligung cur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten fttrmehrere schmalspurige, mit Dampf-, 
eventuell mit elektrischer Kraft «o betreibende 
Localbahnen, nnd «war von Steg «ber Gösau 
und Abtenau nach Uolling, von Gosnumhhlt- 
nach Hallstadt, von der Station Gosaumnhle 
zoni vorderen tioaauaee, nebst einer ala Seil- 
bahn xn betreibenden Zweigbahn auf die 
Zwieselalpe, von Oberlraun nach Lahn nnd 
von Golling nach Bluntau. 
„ „ 72. Bewilligung cur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine Localbahn von Zttptan nach 
ltOraerstadt. 

» r 73. Concesslons-Urkunde vom 27. Mai 1894 für die 
Localbahn von Privoa nach Mlhr.-Ostrau uud 
Witkowlt« 

„ v 73. Coneesaionsbedlngnlase für die Localbahn von 
dem Vorplatte der Station Mähr.-Ostrau der 
k. b. priv. Kaiser Ferdlnands-Nordbahn nach 
WltkowitE (Kirchenplats) mit einer Ab- 
■ weigung nur OstrawitnabrUcke in Mähr.- 
Oetrau und einer Verbindung mm Frachten- 
bahnhofe MKhr.-Ostrau der b. k. prlv. Kaiser 
Ferdinands-Nnrdbahn. 



V.-Bl. Nr. 73. Erlass des k. k. nandelsniinistera vom 2. Juni 
1894, Z. 27259, an die Verwaltung der Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn als derseit gescktfti- 
führende Verwaltung in der ttsterr. Eisenbahn- 
Dtreetoren-Coaferenz, betreffend die Geltend- 
machung von Frnehterstattungs- Ansprüche«. 

„ „ 73. Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine Verlängerung der projer- 
tirten uormalspurißen Localbahn Dcnt*ehbrod- 
PNbyslau bis nach Saas. 

„ „ 78. Aglonnschlag «u den Fahr- und Frat htKebUhren 
auf den österreichischen ~ 



LITERATUR. 

III nstrirter Führer auf der Bahnlinie Eiaenerz-Vordera- 
herg, den steierischen Kraberg nnd Umgebung von A. Jugo- 
vlcs, Ober-Ingenieur der (lesterreiehise h - Alpinen 
Montan-(ieseIlschatt,mit90Illustrationenuud8Bei- 
1 a g e n. 3. A u f I a g e, W i e n (' o m m i s s i o n s-V er I a g v o n 
S c bw o r e 1 1 a& II eick. Preis fl. 1.25. Inhalt: Pie Eisenbahnlinie 
Eisenerz- Vordernberg ; das Zahnrad *vstem ; der steierische Kirberg; 
der Bergbaubetrieb auf dem Erzberge Elust und .leUt ; Notizen Uber die 
Bedeutung des steierischen Erzberges; eine Berg- nnd Gruben fahrt 
von Prabichl Uber den steierischen Erzberg nach Eisenerz; touri- 
stischer Führer, und zwar mit den Ausgangspunkten von: «) Eisenerz, 
4) Station Eisenerz, cl Station Prabichl, <f| Station Glaslbreinse. 
e) Vordernberg; allgemeine, so anch botanische, mineralogische nn<l 
geschichtliche Notizen. Beilagen; I. Längenprofil der Bahn 
Eisenerz — Vordernberg ; II. l'ebersientskarle der Bahn mit einer 
Rundschan; III. Betriebskarte des Eisensleinbergbsues und der 
Forderungsaulagen nebst einem geologischen Profil ; IV. Protil de.* 
Erzberges mit dem Schema der Förderungsanlagen 1892 -03; V. Alt- 
Eisenerz ; VI. Kartenskizze zur Oricntirung iu der Umgebung des 
Erzberge«; VII. Verzeichnis der WegwarkirungsUfeln ; VIII. Verord- 
nungen, den Erzberg betreffend. Auf dem Umsehlage Orlen tirungs- 
skizze und Orient iningskarte. — Wie ans dem vorstehenden Inhalte- Ver- 
zeichnisse zu entnehmen ist, wird der Fachmann, Tourist und Laie, der 
diese Schrift als „Führer" benützt, in ihr kaum etwas vermissen. Dem 
Verfasser uud schien Mitarbeitern ist das einschlägige, reichhaltigste 
und vorzüglichste Material zur Verfügung gestanden. Durch die bei- 
gegebenen zahlreichen Abbildungen nach vorzüglichen photographi- 
sehen Aufnahmen und die musterhaft ausgeführten Karten findet du» 
Werk eine wirkungsvolle bildliche Ergänzung. Das Format des Buches 
ist originell nnd praktisch, es kann bequem in der Tasche unter- 
gebracht werden. Für den Wert dieses Buches spricht der Umstaud. 
dass es in kltrze.ter Zeit bereit* in dritter Auflage erscheint, l'nler 
allen über die Bahnlinie Kisenerz— Vordernberg erschienenen Fahrern, 
deren Zahl eine stattliche ist, kann man mit lischt den Vorliegensen 
als den besten bezeichnen. P. 

„Vom rollenden Flflgelrnd." Parstellung der Tech- 
nik des heutigen Eisenbahnwesens. Von A. v. 
Seil welgei -Lerchenfeld. Mit 25 Vollbildern und 60s» Ab- 
bildungen. In 25 Lieferungen zu 30 kr. In Original- 
Prachtband 9 fl. A. Ilartleben's Verlag in Wien. Mit 
den uns soeben xugegaueenen Lieferungen 21 bis 25 des von uns 
seiner mannigfachen Vorzüge wegen wiederholt lobend hervorgehobenen 
Werkes, liegt dasselbe nunmehr complet vor. Die letzten Lieferungen 
beschäftigen sich mit den Betriebsstörungen, an welche eis 
besonders reicher Abschnitt über Kleinbahnen (Stadt-, In- 
dustrie- und Feldbahnen, sowie außergewöhnliche Constructionen» 
aiisehliesst. .letzt, da sich die ganze Leistung mit ihren wahrhaft 
stupeuden Anschauungsmitteln (fast 7<K) Abbildungen) überschauen 
loisst, wird nicht zu viel behauptet, wenn man sie ala eine ausser- 
gewöhnliche bezeichnet. Wir kenuen nichts Aebnlichcs iu irgend einer 
fremden Literatur. Ks gereicht dem Verfasser zum besonderen Ver- 
dienste, sein Programm — die Technik des Eisenbahnwesens in 
möglichst entsprechender Form weiten Kreisen zu vermitteln — in 
ebenso geschickter als sachlich tadelloser Weise durchgeführt zu 
haben. Man schlage das Buch wo immer anf, es wird jederzeit an- 
ziehend und belehrend wirken. Mau bereichert seine Kenntnisse so 
gut wie mühelos und seihst die trockensten Themen »teilen sich >» 
klar und plastisch vor Augen, das* mau sich förmlich wundert, in 
all' dieses wundersame Getriebe des .rollenden Flügelrades" spielend 
eingeführt zu werden. Besonders hervorzuheben ist der Reichtums 
an Ahhildiiugeu, wodurch da« Werk ganz wesentlich a» Wert ge- 
winnt. Alles ist tadellos und gut, vom Druck bis zur schmucken Km- 
bauddecke, welche dem trefllichen Kern eine schone Hülle bietet. 
Wir freuen uns, die treffliche Leistung unseren Lesern nochuu!» 
warm empfehlen zu können. 
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IHp neue Organisation 

in der 

Verwaltung der preussischen Staatseisenbahnen. 



Mit dem 1. Ai»ril 1895 tritt bei den preussischen 
Staatseiseiibahnen eiue neue Organisation der betreffenden 
Verwaltungsbehörden in's Leben, ein Ereignis, welches 
Itei der grossen Tragweite, welche man dieser Umgestal- 
tung beimisst, begreiflicherweise nicht nur in den heimischen, 
sondern auch iu auswärtigen Kreisen das lebhafteste In- 
teresse erweckt. Der Plan für die Umgestaltung ist das 
Ergebnis langjähriger Berathungen hervorragender Eisen- 
bahnfachmäuner, welchen iu der Praxis und in den ver- 
schiedensten Stellungen erworbene, reiche Erfahrungen 
zur Seite stehen, so dass also Bürgschaft vorhanden ist, 
das» den neuen Verhältnissen vollauf Rechnung getragen 
wird, und dass die bisher an den Tag getretenen Mängel 
der alten Verwaltung» - Organisation beseitigt erscheinen; 
ob auch die Erlolge den gehegten Erwartungen entsprechen 
werden, hängt freilich von einer Reihe von Nebenuinständen 
ab. hinsichtlich deren zur Zeit noch keine Klarheit be- 
steht. Der Entwurf zu der neuen Organisation hat vor 
nicht Langem eine Vorlage im preussischen Abgeordneten- 
hause gebildet, welche nicht nur von einer Denkschrift 
begleitet war. sondern zu welcher auch der Minister für 
Öffentliche Arbeiten in einer längeren und bemerkens- 
werten Rede die nölhigen Erläuterungen gegeben hatte. 
Das Abgeordnetenhaus hat die Umstaltuug zur Kenntnis 
genommen und zugleich auch die nöthigen Ausgaben zur 
Durchführung dieser Umwandlaug genehmigt. Wir halten 
es nicht nur für zeitgetuüss, sondern auch für unsere Leser 
für höchst wissen« wen, das Wesen und den Zweck der 
neuen Organisation wenigstens iu den wichtigsten Theileu 
liier wiederzugeben. 

Die gegenwärtige Organisation der preussischen 
Staat seisetibahnen, welche am l. April 18*<>, also zur Zeit, 
wo die grosse Actiou der Verstaatlichung der l'rivat- 
eisenbahnen im wesentlichen ihren Abschlnss fand, in's 



Leben getreten ist, beruht auf dem Grundsatze der 
Deceutralisation und der persönlichen Verantwortung. Da- 
nach werden die zur Zeit, einschliesslich der Neubau- 
stiecken, 28.179 km langen preussischen Staatsbahnen 
unter der obersten Leitung des Ministers der öffentlichen 
Arbeiten durch die köuigl. Eisenbahn-Directionen und die 
königl. Eiseubahn-Betriebsämter verwaltet, und bestehen 
gegenwärtig 1 1 solche Directionen mit dem Sitze zu Altona, 
Berlin, Breslau, Bromberg, Köln für die linksrheinischen, 
Köln für die rechtsrheinischen Linien, Elberfeld, Erfurt, 
Frankfurt a. M., Hannover tuid Magdeburg, wobei auf 
eine solche Direction ungefähr 2550 km im Durchschnitte 
entfallen. An Betriebsämtern sind zur Zeit 75 vorhanden, 
ihre Geschäftsbezirke umfassen im Durchschnitte rund 
35o km. Die Eisenbahn-Directionen bestehen aus einem Prä- 
sidenten und der eiford etlichen Anzahl von Mitgliedern 
uud Hilfsarbeitern, und werden die ihnen obliegenden Ge- 
schäfte von drei Abtheilungen unter Leitung besonderer 
Dirigenten (Ober-Regierungs-, Ober-Bauräthe) erledigt. Die 
Vertheilung der Geschäfte selbst unter die Abteilungen 
geschieht durch den Präsidenten nach Massgabe des von 
ihm festgestellten Verthcilungsplanes, die Vertheilung der 
Geschäfte unter die Mitglieder der Abtheilnngen erfolgt 
durch die Abtheilnngs-Dirigenten nach Massgabe des von 
dem Präsidenten zu genehmigenden Geschäftsplanes. Dem 
Präsideuten obliegt für den gesammten Verwaltungs- 
bereich, den Abtheilungs-Dirigenten für den Bereich der 
ihnen unterstellten Abteilungen die Sorge für die Rege- 
lung des (Geschäftsganges, und sind insbesondere der Prä- 
sident uud die Abtheilungs-Dirigenten für die sach- und 
ordnungsgemässe Vertheilung der Geschäfte, wie für alle 
diejenigen Verfügungen und Erklärungen der Direction, 
welche zu ihrer Mitzeichnung gelangen, nach Form und 
Inhalt verantwortlich, während den Mitgliedern der Direc- 
tion die Verantwortung für die sachgemässe Erledigung 
der ihnen zur Bearbeitung überwiesenen Geschäfte obliegt. 

Zu den den Eisenbahn-Directionen vorbehaltenen An- 
gelegenbetten, welche sich zunächst auf die obere Leitung 
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aller zugehörigen im Bau oder im Betriebe befindlichen 
Bahnlinien erstrecken, gehören insbesondere die allge- 
meine und gleichmäßige Regelung des Dienstes, wie z. B. 
die Fahrplan- und Tat ifangelegenheiten, das fassen- und 
Rechnungswesen, die Beschaffung der Bau-, Betriebs- und 
Werkstättenmaterialieu, sowie der Betriebsmittel, die Ver- 
waltung der Hauptwerkstätten u. a. w. Sie entscheiden 
ferner über die gegen die Veifugnngen und Anordnungen 
der Eisenbahn - Behiebsämter erhobenen Beschwerden 
und vertreten in allen ihrer unmittelbaren geschäftlichen 
Erledigung vorbehaltenen Angelegenheiten innerhalb ihres 
GeschätLsbezirke-s die Verwaltung. 

Die Eisenbahn - Betriebsämter bestehen andererseits 
aus einem Betriebs -Director als Vorstand und der erfor- 
derlichen Anzahl von Mitgliedern und Hilfsarbeitern. Dem 
Betriebs- Director obliegt die Sorge für den ordnungs- 
mäßigen Geschäftsgang und Betrieb im Allgemeinen, ins- 
besondere ist dei-selbe in ähnlicher Weise wie der Prä- 
sident der Direction, für die sach- und ordnungsgemässe 
Vertheilimg der Geschäfte, wie für alle Verfügungen und 
Erklärungen des Betriebsamtes, welche zu seiner Mit- 
zeichnung gelangen, verantwortlich, während den Mit- 
gliedern des Betriebsamtes die Verantwortung für die 
sachgemäße Erledigung der ihnen zur Bearbeitung über- 
wiesenen Geschäfte obliegt. 

- 

Hienach haben die Behiebsämter alle laufenden Ge- 
schäfte der Bau- und Betriebs - Verwaltung zu erledigen, 
insoweit dieselben nicht den Directionen oder dem Minister 
vorbehalten sind. Innerhalb ihres Geschäftsbezirkes ver- 
treten sie in den zu ihrer Zuständigkeit gehörenden An- 
gelegenheiten die Verwaltung selbstständig, so dass sie, 
ebenso wie die Directionen innerhalb ihres Gesehäfts- 
gebietes. auch ohne besonderen Anftrag dnreh ihre Rechts- 
handlungen, Verträge. Proresse etc. für die Verwaltung 
Hechte erwerben und Verpflichtungen übernehmen. Ihre 
Verfügungen bedürfen der höheren Genehmigung nur inso- 
lerne, als sie Abweichungen von allgemeinen Vorschriften 
enthalten, oder für besondere Fälle die Genehmigung aus- 
drücklich vorbehalten ist. 

Diese nunmehr seit 14 Jahren bestehende Organisation, 
welche ursprünglich thunlichst an die historischen Ver- 
hältnisse angepasst. und welche in Folge dessen vielfach 
durch Rücksichten beeinflnsst worden ist, die der Ver- 
staatlichung entsprangen, hat sich im Laufe der Zeit durch 
die unterdessen geänderten Verhältnisse schon seit längerer 
Zeit als zu schwerfällig und kostspielig erwiesen, so dass 
der gegenwärtige Minister die Zeit für gekommen er- 
achtete, eine Reorganisation der Staatseiseubahn • Ver- 
waltung durchzufahren. Die «iiiiiule hiezu hat er in der 
eingangs erwähnten Denkschrift auseinandergesetzt, in 
welcher es u. A. wörtlich heisst: 

_l>ii' gegenwärtige. Organisation ist ans d«m durch «II« 
Verstaatlichung der Privatbahneu erheblich gesteigerten Be- 
dürfnisse einer Dezentralisation der Verwaltung hervorgegangen. 

Die Einführung deiselben beruhte auf der Erwartung, 
das* diejenigen VerwaltnngHgcschiit'te, welche nicht der « in- 



heiilh'hen Leitung und Bearbeitung innerhalb »ine» grösseren 
VerMirsgebictes bedürfen, zweckmässig örtlichen l'nterbch«trden 
zn übertragen seien, welche, den Personen uud Oertlicbkeiteti 
näherstehend, mit der genaueren Kenntnis derselben die Mög- 
lichkeit einer schnelleren und sorgfältigeren Erledigung aller 
sich anf dieselben beziehenden Verwaltiingsgeschäfte bieten 
sollten. Ks wtmle dahiT angenommen, dass diu örtliche Ver- 
waltung des Ünhncigenthiiius, die engere Betriebsleitung, die 
Bearbeitung der Personalien, das Beschwerdewegen, die selbst- 
stiiudige Verwaltung und Uechntingslcguiig bezüglich der tür 
diese Geschalte bestimmten Ausgaben <nd* zweckmässig solchen 
örtlichen Behörden, den Eisenbahn - BetriebsSmtern, zu flber- 
t ragen seien. Der mit der Errichtung derselben verbundene 
erhöhte Aufwand an persönlichen uud sachlichen Kosten 
sollte durch eine grössere Wirtschaftlichkeit der Betriebs- 
verwaltung, welche man von der Wirksamkeit der neu ge- 
bildeten Behörden erwartete, ausgeglichen werden. I »i «• in dem 
fast 14jahrlgeii Zeitraum seit Einführung <l>r gegenwärtigen 
Organisation gemachten Erfahrungen haben diese Erwarlutigen 
nicht in allen Punkten, insbesondere aber nicht bezüglich des 
wirtliBchallJiihett Ergebnis«« der Verwaltung bestätigt. Das 
nngiinstiger werdende Verhältnis der Ausgaben zu den Ein- 
nahmen imisste nothwendig zn rntersuchnngen daifllter Anlas« 
geben, auf welche t'rsachen diese für die Stualsh'nanzcn be- 
denkliche Erscheinung zurückzuführen sei. 

Zur Benrtbeilung dieser Frage erschienen besonders die 
Verhältnisse bei der Verwaltung der Keichseisenhahnen in 
Elsass-Lothringen geeignet, ila dort örtliche Betriebsbehörden 
nicht bestehen. Verwaltung und Betrieb worden vielmehr in 
ähnlicher Weise, wie früher in l'rens*en, unmittelbar von der 
Eiscnbahn-Diroetion geleitet : die unterstellten örtlichen Be- 
amten sind uur ausführende Dienststellen der Directum. E.s 
wnrden daher die organisatorischen Einrichtungen der Keichs- 
bahnen uud ihre Wirkungen auf die wirthschaüliche Gestal- 
tung des Betriebs durch i'ommissärc an Ort und Stelle einer 
eingehenden Prüfung unterzogen, nachdem schon vorher Er- 
mittelungen in gleicher Richtung bei einzelnen grösseren 
preusMschen Eisenbahn-Directioncn stattgefunden hatten. Dem- 
nächst wurde eine besondere, ans Mitgliedern des Ministeriums, 
der Eisenbahn - Directionen und der Eisenbahn - Betriebsamtcr 
zusammengesetzte ComuiNsiou beauftragt, zn untersuchen, ob 
und inwieweit die bestehenden Verwaltung!« • Einrichtungen 
Mängel aufweisen, und welche Aenderimgen eventuell In Aus- 
sicht zu nehmen sein möchten. 

Nach dem Ergebnis dieser Ennitteluugen kann nicht ge- 
leugnet werden, da*s die Verwaltung der preußischen Staats- 
eiseiibahnen im Vergleich zur Verw altung der l«ei< hsbabnou 
und auch tür sich betrachtet, zu theuer wirthschaftet. und 
dass dieses Ergebnis, wenu nicht ausschliesslich, so doch in 
erster Linie auf die Deccntralisathm der Verwaltung durch 
Vcrtheiliing der Verwaltungsgeschaflc zwischen den Directionen 
und Itctriebsamtom zuttVkznl lihrcn sei. Auch könnt« 1 nach den 
an Ort und Stelle vorgeuomincnen Ermittelungen und den 
rniersuchung. n der t'ommissare nicht bestritten werden, 
dass di«^ gegenwärtigen Verwaltung* - Einrichtungen der 
l'reussischen Staatseisenbahnen neben vereinzelten Vortheilen 
Uberwiegend Nachtbeile ergeben und die Leistungen der Ver- 
waltung in ungünstiger Weise beeinllussl. haben. Durch die 
Thoiliiug der tJesrhäfte /.wischen den Dircctiuiien und den 
Itctriibsiiinteni ist das Schreibwerk nnsfcrordenllich vermeint, 
die sa.hgein.isse Bearbeitung der Ocs.hattc erschwert und die 
Erledigung der Sachen gerade in den wichtigsten und dringendsten 
Fallen zum Nachtheil der Verwaltung und des Publikums 
verzogen wurden. In Folge der Vcrtheiliing der Verwaltung*, 
befngnisse auf zwei Iustanz«ii sin«i weder die Direktionen noch 
ilie Bell iebsäinler im Stande, das gesainiute (iehiel der Ver- 
waltuug zu übersehen und in allen ihren mannigfaltigen, tieli 
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gegenseitig berührenden und durchdringenden Beziehungen zu 
regeln. Die Üetriebsamter, welchen im Allgemeinen eine 
gründlichere Kenntnis der örtlichen Verhältnisse beiwohnt, 
sind gleichwohl in allen wichtigeren Entscheidungen, bei 
welchen es auf die Kenntnisse vorzugsweise ankommt, in ihrer 
Zuständigkeit boschr&ukt und an die (icnehtulgiing der Directiou 
gebunden ; letetere, obwohl dio massgebende Instanz, ist 
tust durchweg auf die Bericht« der Itetriebsilmter angewiesen 
und entscheidet in den seltensten Fallen au* eigener An- 
schauung und Kenntnis der Verliiiltnii-.se. Diese l'nselbst- 
staudigkeit beeinträchtigt die Aibeitsfrondigkeit und da* Go- 
liihl der Verantwortung bei beiden Behörden, namentlich bei 
den Betriebs;lmterii, denen jede Möglichkeit benommen ist, 
ihren oll Wohlhcgründeten Vorschlügen gegenüber abwerben- 
den Ansichten der Directionen Geltung zn verschaffen. Anderer- 
seits wird es von den Directionen als schwerer IVbel-stand 
empfunden, dass nie gerade von der wichtigsten Aufgabe der 
F.isenbahu- Verwaltung', der Lehmig des Betriebes, dnreh die 
bestehenden Zu*t;lndigkeits-Verbältnisse abgeschnitten sind. 

Daher erklärt es sich, dass bei den Directionen «ich 
vielfach das Bestreben geltend gemacht hat, in die. Geschiifts- 
führuug der BotriebsAmtcr einzugreifen, was nicht nur zur Ver- 
mehrnng des Schreibwerkes, sondern auch zu einer Herab- 
driiekung des dienstlichen Interesses der BetriebsAmter führen 
luuss. Dieses Streben der Directionen wird mich dadurch unter- 
stützt, duss die ik-triebsamter nach ihrer liosetzuug und Be- 
zirksabgreiiznng vielfach ausser Stande sind, die ihnen organi- 
sationsmiissig obliegenden Geschäfte sachgcuiäss selbst zu be- 
arbeiten, da zahlreiche Vorginge des Betriebe» weit über den 
Bereich des einzelnen Betriebsamtes hinausgehen oder einheit- 
licher Regelung für einen grösseren Ilezirk bedürfen. Ferner 
werden die Betriebsämter zu hantiger, uft fortlaufender Bericht- 
erstattung auch in den ihrer ausschliesslichen Zuständigkeit 
unterliegenden Angelegenheiten dadurch veranlasst, dass die 
Directionen »ich über den Gang der Verwaltung innerhalb 
ihres Bezirkes im Allgemeinen, sowie über die wichtigsten ein- 
zelnen Vorgänge unterrichtet halten müssen. Viele besonders 
zeitraubende und kostspielig« Arbeiten, wie die Aufstellung 
der Bauentwürfe, werden jetzt vielfach doppplt gefertigt. 

Wenngleich zur Vermehrung des Schreibwerkes mit die 
Aufgaben beigetragen haben, welche der Staatsverwaltung in- 
zwischen dnreh die sociale Gesetzgebung gestellt worden sind, 
so ist .Wh ein wesentlicher Theil desselben auf das ge- 
schilderte Herirhtswesen zurlickzulilhi en. 

Was besonders die Krage betrifft, ob die lilr das Publi- 
kum von der Einrichtung der üetriebsäniter erwarteten Voi- 
I heile eingetreten seien, so ist zwar anzugeben, dass in den 
grösseren Städten, in denen sich BetriebsAmter befinden, die 
Möglichkeit eines direeten Verkehres mit der Behörde vom 
l'ublikum angenehm empfunden wird. Dieser Vortheil kommt 
indes« doch nur für den vereinzelten Ort in Betracht und ver- 
liert wiederum erheblich an Bedeutung durch die beschrankte 
Zuständigkeit der BetriebsAmter. namentlich auf .lein Gebiete 
des Tarif- und Fahrplanwesens. Die angedeutet.. Annehmlich- 
keit winl weit (iberw n;ren von den Nachtbeilen, die sich für 
das l'nblikuiu daraus ergeben, dass in Folge der bestehenden 
Theilimg der Verwaltnngsbefuguisse zwischen Directionen und 
Itetriebsftmtern die Krledigung der Antrüge und Beschwerden 
meist sehr verzögert wird. 

Di« Verkeilung der Geschäfte auf drei Instanzen hat 
aber auch in wirlhsclml'tlicher Beziehung ungünstig eingewirkt. 
Weder die Directionen noch die Betriebsilmter können das Ge- 
biet der Verwaltung vollständig beherrschen und sind daher 
ausser Stande, den wirtschaftlichen Erfolg ihrer Massnahmen 
in vollem Fmfangc zu übersehen. Iiicdureh wird das Interesse 
der einzelnen Instanzen an einer wirthschaftlichen Verwaltung 
erheblich gemindert. Insbesondere gilt dies für die Betriebs- 



ilmter, von deren sparsamer Verwaltung in Bezug nuT Personal- 
bedarf, Bahnunt«i hallung, Betriebs-Material verbrauch, das wirt- 
schaftliche Ergebnis zum grossen Theile abhängt. Ausserdem 
aber bedingt die ganze Einrichtung des Behörden-Apparates, 
sowie das durch die Verlhuilung der Verwaltiingsbefiignisse 
geschatToue Schreibwerk eineu bedeutenden, unwirthschaltliehen 
Aufwand an Personal und Bureaukosten. 

Eine Reform der Verwaltung ist daher nicht nur ans 
geschäftlichen, sondern auch aus wirthschaftlichen Rücksichten 
geboten. Auch kann es einem Zweifel nicht unterliegen, dass 
wirksame Abhilfe nur durch Beseitigung einer der gegen- 
wärtig vorhandenen drei Instanzen zu erreichen ist. 

Was nun die neue Organisation anbelangt, so ist 
, vor Allem in der Theilnng der Verwaltung in drei In- 
! stanzen: Ministerium, Directiou und Betriebsamt, eine 
Vereinfachung: dadurch angestrebt, dass die Betriebsämter 
aufgehoben werden. Dieselben werden also als selbst- 
ständige Behörden nicht mehr weiter bestehen und werden 
ihre Befugnisse auf die Directionen zurück übertragen. 
Zur Aufhebung der Betriebsämter hat unmittelbar die Er- 
fahrung hingedrängt, denn kein Betriebsart ist im Stande, 
ohne ( orrespondenz mit seinen Nebenbei riebsaint ei n irgend 
welche grössere Frage des Betriebes und des Verkehres 
! zu lösen, sowie auch keiues im Stande war, irgend eine 
grössere Sache ohne Heranziehung der Instanz der Direk- 
tion erledigen zu können, l'mgekehrt waren die Directionen 
in der weit überwiegenden Zahl von Fällen darauf an- 
gewiesen, zunächst den Bericht des Betriebsamtes einzu- 
fordern, wodurch natttrgemäss sehr viel Zeit und Geld in 
Anspruch genommen und die Sache selbst vielfach nicht 
gefördert worden ist. 

Nachdem mit der Auflassung der Betriebsämter und 
der Uebertrngung der Geschäfte derselben an die Directiou 
sich der Gesehäftsuinlang bedeutend vermehren würde, 
ist hier eine Rcmcdur in der Weise geschaffen, dass 
1 der Verwaltungsbezirk jeder Directiou verkleinert wird. 
Deingemäss ist die Anzahl der Directionen vermehrt 
worden und ist die Bildung von 2" Directionsbezirken in 
j Aussicht genommen, so dass unter Zugrundelegung eines 
I Baltnnctzes von rund ürt.ooO km auf einen Bezirk im 
Durchschnitte HO" km entfallen würden.*) 

Weil aber die Directiou natürlicherweise einen 
grossen Theil der localen Geschäfte, nicht selbst ausführen 
j kann, so hat sie zur Ausführung solcher loraler Functionen 
! locale Beamte nothweiidig. Deshalb werden den Directionen 
I für die ihnen obliegende unmittelbare Leitung itud Beauf- 
sichtigung des Betriebsdienstes ausführende Organe unter- 
stellt, welchen gleichzeitig zur Entlastung der Direction 
eine Reihe wichtiger Verwaltungsgesehäfte übertragen 
wird, wie die Verwaltung des Grundeigenthums, die 
Personalien der unteren und einzelner mittlerer Beamten, 



*) Nach einer unterdessen etflosaenen allerhöchsten Hcslimmung 
wenlpu nach Aufbebung der königL Eiseubabn-Pircctioii Kl5ln, rechts- 
rheinisch, süsser den Übrigen 10 Directionen noch folgende 10 neue 
Directionen errichtet werde«, nnd zwar iu: Königsberg i. I'r . Damig, 
Stettin, Posen, Kaltowilz, Halle a. S. r Cassel, Münster i. W., EUnen 
nud St. Johnnn Saarbrücken. 
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die Erledigung von Beschwerden und Reclnmationen bis 
zu gewissen Beträgen etc. 

Die künftigen Directionen, welche aus einem Präsi- 
denten und der erforderlichen Anzahl von Mitgliedern be- 
stehen werden, haben also die Aufgabe, die Verwaltung 
aller zu ihrem Bezirke gehörenden, im Bau oder im Be- 
triebe befindlichen Bahnstrecken zu vertreten, und wird 
die Bearbeitung der Geschäfte durch die einzelnen Direc- 
lions-Mitglieder nach dem vom Präsidenten aufzustellenden 
Yert heilungsplane erfolgen. Die Bildung von besonderen 
Abtheilungen innerhalb der Directum ist im Allgemeinen 
nicht in Aussicht genommen, da die Errichtung von Ab- 
theilungen nach den bisher gemachten Erfahrungen sich 
im Grossen und Ganzen nicht bewahrt hat. und die Präsi- 
denten der neiieu Directionen mit kleineren Bezirken und 
einer geringeren Anzahl von Direetious-Mitgliedern auch 
die Geschäfte in der Regel ohne Abteilungen werden 
leiten können. Doch ist die etwa später sich als nothwendig 
erweisende Bestellung von Abtheilungen nicht ausge- 
schlossen, .ledern Präsidenten stehen zwei Stellvertreter, 
ein administrativ und ein technisch vorgebildetes Mitglied 
der Direction zur Seite, welchen neben ihren dienstlichen 
Obliegenheiten als Directions - Mitglieder zur Entlastung 
des Präsidenten die Vertretung nicht nnr in dessen Ab- 
wesenheit, sondern auch bei seiner Anwesenheit in be- 
stimmten mehr untergeordneten Angelegenheiten admini- 
strativer und technischer Natur ein für alle Mal über- 
tragen ist. 

Nachdem gewisse Ycrwaltungsgeschäfte auch in 
der Folge, sei es für den ganzen Staatsbahn - Bereich f 
sei es für eine grössere Gruppe von Directionen, werden 
einheitlich erledigt werden müssen, so bleibt es dem 
Ministerium vorbehalten, dieselben einer bestimmten 
Direction zu übertragen. Als solche Geschäfte sind zu be- 
zeichnen beispielsweise die Beschaffung der Materialien, 
Herstellung von C'onstructionen, die Statistik, vielleicht 
auch ein Theil der allgemeinen Personal-Verwaltung. 

Was noch die den einzelnen Eisenbahn - Directionen 
zu unterstellenden Ausführungsorgane anbelangt, so sind 
hiefür besondere Tnspectionen in Aussicht genommen, und 
zwar sollen für die Ausführung und Ueberwachung des 
Bahnerhaltnngs- und Betriebsdienstes, des Maschinen- und 
Werkstättendienstes, des Verkehrs- und Telegraphendienstes 
nach den Anordnungen der Direction besondere Eisenbahn- 
bau- und Betriebs-lnspectionen, Maschinen-Inspectionen. 
Verkehrs-Inspectionen und Telegraphen - Inspectionen vor- 
gesehen. Während die Geschäftsbezhke der Bau- und Bc- 
triebs-Inspectionen im Durchschnitte auf lü<> km bemessen 
sind, ist für die Bezirke der Maschinen- und Verkehrs- 
Inspectionen ein Umfang von 3o0 bis 50o und von 
2uO bis »Oft km angenommen. An Telegraphen-Tnspectioiien 
ist lür jede Direction nur eine vorgesehen. 

Die Vorsteher der genannten Inspectionen sollen 
zwar, unter einander gleich geordnet, der Direction un- 
mittelbar unterstehen, im übrigen aber, insoweit sie an 
demselben Orte sitzen, die ihren Geschäftskreis berühren- 



den Angelegenheiten thnnlichst durch mündliches Ver- 
fahren erledigen. Bei Meinnngs - Verschiedenheiten ent- 
scheidet die Directum, jedoch mit der Massgabe, dass 
im Falle von Meinungs - Verschiedenheiten zwischen dem 
Bau- und Betriebs -Inspektor einerseits und deu übrigen 
Inspectoren andererseits bei Gefahr im Verzuge immer 
der Bau- und Betriebs-lnspector zu entscheiden hat, was 
zu geschehen hat. 

Vergleicht man die Zahl der Dienststellen der jetzigen 
und der künftigen Organisation, wobei für die letztere die 
Zahl der Inspectionen nach den voranstehenden Angaben 
über die Durchschnittslänge der Strecke ermittelt erscheint, 
so erhält man folgende Uebersicht : 

Gegenwärtig bestehen: 11 Eisenbahn • Directionen. 
75 Eisenbahn - Betriebsämter, 229 Eisenbahn - Bau - In- 
spectionen, 75 Maschinen-Inspectionen der Betriebsämter, 
1 1 Verkehrs-Inspectionen der Directionen. 

An deren Stelle werden also treten: 20 Eiseubahn- 
Directionen, 2KO Bau- und Betriebs-lnspectionen, 5<i bis !>3 
Maschinen-Inspectionen, 70 bis 140 Verkehrs-Inspectionen 
und 20 Telegraphen-Inspectionen. 

Die Vereinfachungen, welche die neue Organisation 
herbeiführen will, zielen vor Allem darauf hin, dass das 
unnötige Schreibwerk eingedämmt wird, dass die rasche. 
Art der mündlichen Regelung der Beziehungen zwischen 
Publikum und Bahnverwaltung wieder eingeführt wird, 
dass die Erledigung der Geschäfte innerhalb der Direction 
sich einfacher gestalte, dass die persönliche Verantwortung 
der Präsidenten und der einzelnen massgebenden Organe 
klar umschrieben wird. Auch ist vorgesehen, dass bei 
Errichtung der neuen Directionen die ganze Rechnnngs- 
Aufstellung und Rechnungslegung, die Revision dieser 
Rechnungen, die Cassenführung, Statistik etc. wesentlich 
erleichtert und vereinfacht werden. Es ist dies um so 
notwendiger geworden, als im Allgemeinen die staatliche 
Verwaltung in dieser ihrer Eigenschaft unvermeidlich mit 
grösseren formalen Schwierigkeiten zu kämpfen hat, als 
eine Privatbahn. Die mit der Reorganisation verbundene 
wesentliche Vereinfachung der Verwaltung hat ferner zur 
Folge, dass ein sehr erheblicher Theil der Beamten nicht 
mehr Verwendung findet, weil sie überflüssig werden. 
Nach der Angabe de.s Ministers werden ungefähr 17on 
bis 2000 Beamte entbehrlich werden, was bei dem jetzigen 
Stande von ungefähr 28.ono Beamten nicht weniger als 
7% ausmacht. Es betrifft, dies jedoch ausschliesslich nur 
Beamte der allgemeinen Verwaltung und ist diesbezüglich 
vom Abgeordnetenhanse auch ein Gesetzentwurf genehmigt 
worden, der die Verhältnisse dieser zur Disposition ge- 
stellten Beamten regelt, und zwar nach der Auflassung 
der Staatsverwaltung mit allem dem Wohlwollen und aller 
der Rücksicht, welche der Staat denjenigen Beamten 
schuldet, die bisher treu ihre Pllicht gethan und in Folge 
der veränderten Verhältnisse, auf die sie keinen Finnas 
haben konnten, nicht verwendbar sind. 

Durch diese Massregel, sowie durch die anderen mit 
der Neuorganisation verbundenen Vereinfachungen werden 
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auch in wirthsihaftlicher Beziehung jährlich beträchtliche 
Ersparnisse erzielt werden, wobei allerdings auch zu be- 
rücksichtigen ist, dass zunächst für das erste Jahr ein- 
malige Ausgaben von ungefähr 60O.O00 Mark zur Durch- 
führung der Organisation erwaclisen werden, die haupt- 
sächlich aus deu Kosten für deu Neudruck von Dienstes» 
Vorschriften und anderen Drucksachen, für anderweitige 
Einrichtung und Anmietung von Dienstrännien, den Um- 
zug der Beamten etc. bestehen. Aber auch abgesehen von 
den zu erzielenden Ersparnissen erhofft sich der Minister 
auch noch andere Vortheile, welche darin zum Ausdrucke 
kommen sollen, dass das grosse KisenlHihnnetz des Staates 
den wirtschaftlichen und Verkehrsinteressen des Lande» 
noch besser als bisher dienstbar gemacht werden kann. 



OH KONIK. 

Peraonalnach richten. (Dienst-Jubiläum desDircc- 
t o t s dcrAussig-Tep litzer Eisenbahn. Regierung«- 
ratb L. Schweiber t.) Aui 1. Juli feierte der Director der Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn, Derr k. k. Regicrungsrwth L. Schweigen, 
das Jubititnin «einer vierzigjährigen Bernfsthiiligkeit und wnrdc au» 
Anlass dessen dem Jubilar von Seit« de* Verwnltungsrathes, so- 
wie der gerammten Bediensteten de« Unternehmens, deu der Herr 
Regierungsrath «eil einer »o langen Reihe Ton Jahren angehört und 
dessen Direktion ihm »eil dem Jahre 1887 übertragen ist, eine 
Reihe von Ovationen bereitet, die in ihrer Geaammtbett ein beredte» 
Zeugnis davon abgaben, welch' hoher Wertschätzung er «ich allseits 
erfreut und wie besonder* alle Angehörigen de» nuter seiner Leitung 
blühenden Unternehmens mit Liebe und Dankbarkeit xu ihm stehen. 

Die Reihe der Festlichkeiten nahm ihren Aufsog am Vor- 
abende des eigentlichen Fe- 1 tagen mit einem Fackelzuge, den da« 
Personale der Station Aussig gemeinsam mit dem Personale der 
übrigen Stationen nud Dienstzweige, als Bahnerhaitang, Maschinen- 
dienst, Werkstatt« etc. dem Jnbilare zu Ehren veranstaltete. 

An dem eigentlichen Festtage, dem I. Juli, wnrde der Jubilar 
Ton einer Deputation aus seiner Wohnung durch ein Spalier, welches 
die Bediensteten von hier bis zum Bahnhofe gebildet hatten, in du 
Direetionsgebande geleitet, wo Ober - Inspector (iärtoer eine 
herzliehe Ansprache hielt, auf welche der Jubilar in gerührten 
Worten dankte. 

Die dem Jubilar Überreichten Ehrengeschenke bestehen aus 
einer prachtvollen, im Hofatelier A. Klein in Wien angefertigten, 
reich mit Gold nnd Silber verzierten Oassette, die auf dein Deckel 
die Initialen, sowie die bezUgliehcu Paten der vierzigjährigen Be- 
mfsthütigkoit desselben trügt ; iu der fabelte ruht eine mit deu 
Unterschriften sämmtlioher Beamten. Aspiranteu und Dinroisten der 
Gesellschaft versehene Widmungs-Adresse, sowie HS Tableaux mit 
den Ansichten der Stationsgebäude., der Directions - Villa, sowie des 
Arbeitszimmers des Jubilars. Von den iu Bilde wiedergegebenen 
Objekten, die nämmtlich wfihrend der leugjälirigen Amtsthfttigkeit 
des Herrn Regiernngsratb.es S e h w e i g c r t entstanden nud als 
seine ureigensten Schöpfungen zu betrachten sind, verdienen als be- 
sonders gelungen mehrere Ansichten des nenen Anssiger Hafens er- 
wähnt zu werden, dessen Zustandekommen ja bekanntlieh das ganz 
spezielle Verdienst de» Gefeierten ist. 

Das zweite Ehrengeschenk ist ein kostbarer Tafelaufsatz aus 
getriebeuem Silber, der auf einer Ebenbolzplatt« zwei sebwerver- 
goldcte Frnehtschaleu tragt, während sich auf dem Mittelscbafte 
zwei lorbeerspendende allegorische Figuren erheben. 

Dieses Kunstwerk wurde von dem Herrn k. k. Professor 
Schwarz in Wien moilellirt und ausgeführt. 

Dasselbe war in der Kunstausstellung in Wien ausgestellt 
und erregte daselbBt auch die allerhöchste Anerkennung Sr. Majestät 
de» Kaisers. 

Im weiteren Verlaufe erschienen dann Deputationen des Aussiger 
Zugbeglcitungs-Personales, des Maschinen-, sowie des Bahnaiifseher- 
nud Wa'chlerpcnonales, des Dieuerpersonalcs der Station Aussig, 
suwie der Stationen Britz. Pux, Holtschitz-Seestadtl, Maria-Ratschitz, 
Prerehen, Friebschitz. I'dwilz Görkau und Witrzincs, ferner des 
Dienerpersonales der Directlon und der Statiou Teplitz, der Stution 
Kooiotan. der Station Bilin, der Material-Depot-Verwaltnng iu Aussig, 
des Werkstattenpersonales, endlieh der Strecken • Partiefubrer und 



Visirer znr Beglttckwänsehung nnd Ueberrelchuug von ainnig ge- 
wählten nnd reich ausgestatteten Ehrengeschenken, welche recht 
deutlich bekundeten, wie sämmtlicbe Bedienstete wetteiferten, ihrer 
Dankbarkeit für den Jubilar ehrenden und sichtbaren Aasdruck zn 



Sodann erschien eine Deputation des gesellschaftlichen Ver- 
waltnngirathea, bestehend ans den Herren: Präsidenten Dr. Franz 
Carl Stradal, Wolfrum, Dr. Marbach, um seinen verdienst- 
vollen Director zu beglückwünschen und ihm im Namen der Gesell- 
schaft, wie auch im Namen des Verwaltuugsratfae* kostbare Ehren- 
geschenke, bestehend iu zwei grossen, wertvollen Oelgemätden, zu 
Übergaben. 

Das eine Gemälde ist von dem österreichischen Maler Robert 
R u s s, darstellend eine holländische Landschaft, das zweite von 
dein jungen, schwedischen Künstler A. M.Lindstrilm, darstellend 
die Landschaft „Lock Kinnoird" bei Aberdeea (Schottland). 

Nachmittags fand ein Festbankett statt, bei welchem zahlreiche 
Toaste ausgebracht wurden. 

Betrlebadirectioa StnnlsUu der k. k. Staatabahnen. Am 
1. Juli wurde die neu errichtete ßetriebsdirection in Stanislau im 
Beisein des Präsidenten der Staatsbahnen. Ritter von B i I i n s k i, 
in feierlicher Weise inatallirt. Das neue Betriebsdireetions-Gebäude, 
welches Ton der Gemeinde nach den Plauen der General -Direction im 
Renaiggancestyl erbaut ist, bildet in Gemeinschaft mit den fttr 90 Be- 
amtenfamilien erbauten Wohnhäusern, sowie der in der Nähe des 
Bahnhofes errichteten Colonie fllr Bedienstete eine ansehnliche Ver- 
grlSssernng der Stadt. 

Die LKngen der Saterr. Rlaenbahnen am 81. Decemhe-r 
1803. Die Längen der für den öffentlichen Verkehr bestimmten Eisen- 
bahnen mit Dampf- (anch elektrischem) Betrieb in den im Reichs- 
rathe vertretenen Königreichen nnd Ländern (einschliesslich Liechten- 
stein) waren am Ende des Jahres 1893 folgende: 

I. K. k. Staats bahnen. 
a) Im Staatsbetriebe. 

BaulünRe lialrletalüiur« 

Bahnen mit Normalbetrieb .... R23«-973 km 5:120-231 km 

, Localbetrieb .... 10«$ sin „ 1072-185 n 

b) Im fremden Staatsbetriebe. 
Bahnen mit Normalbetrieb .... 14 094,, 13<>3:l „ 

II. Vom Staate verwaltetePrivatbahnen. 
<•) Anf Rechnung des Staate«. 



Bahnen mit Nonnalbetrieb 214 307 km 

b) Auf Rechnung der Eigentbtlmer. 
Bahnen mit Normalbctrieb .... 48H-74 1 km 

, „ Localbetrieb .... l< »88-054 „ 
Fremde Bahnen anf österr. Gebiete . 99 131 . 
Privatbahneu 7761-383 , 



216894 km 

489-828 „ 

1118-545 , 

10i> 819 „ 

7822155 . 



Znsammen . 15.9ti7 8H9kiu 16.164-790 kin 

Durch Eröffnung neuer Bahnstrecken hat das Eisenbahnnetz 
der Monarchie im Jahre 1892 zugenommen nm 260-087 km Bauliing« 
und 2t>7Hlti km Betriebslänge, hingegen entstand durch Lanzen - 
älidernngen bestehender Bahnen im Laufe des abgelaufenen Jahres 
ein Abfall von 2 050 km Baulänge und 1757 km Betriebslänge. 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATT DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V, - Bl. Nr. 75. Erlaas des k. k. Handelsministerium« vom 
11. Mai 1894, Z. 19794, betreffend die Bekannt- 
gabe jener Eisenbahnstationen, in welchen 
rholerakrank« Reisende der Spitatspflege nnd 
Behitnillnng übergeben werden können. 



LITERATUR. 

Staffeltarife nnd Wasaeratrassen. Von Fran« Ulrich, 

geheimer Ober-Regierung s- und Vortrageuder 
Rath im (königl. preussischen'i Ministerium der 

I öffentlichen Arbeiten. Berlin. Verlag von Julius 
Springer. 18!M. 15 Bogen 8". 4 Mark. Das Werk beginnt mit 

I der Definition des Staffeltarties, der bekanntlich die reinen Fahrt- 
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körten oil«r den SireckemaU, abiUglich der Verlade- und 
Manipnlatlouskosten, Dicht gleicbmässig wachsend mit der durch 
lanfenen Kilometerauzahl, sondern vo» einer gewissen Entfernung an 
fallend oder steigend berechnet Auch ist bekannt, das* die Staffel- 
tarife im Jahre 18!»I auf den prenasischen Staatsbahnen für Getreide 
ud<1 Mehl, behufs Coucurrenzfahigkcil dieser Produkte, mit grossem 
Erfolge für den Ackerbau und die Mühleniudnstrie der prensstsehen 
t.istprovinzen, tind unter lautem Widerspruch der betroffenen Coneur- 
renzwege, uaineutlich der bayerischen Staatsbnhnen. eingeführt, tiud 
wegen ihres bedeutenden Effectes seitlier ein Gegenstand der lebhaf- 
testen Discussiou in der gerammten Verkehrswelt geworden siud. Iu 
diese Discussion greift der Verfasser ein, und zwar: 

Er behauptet zunächst die Notwendigkeit und Gerechtigkeit 
der allgemeinen Einführung fallender Staffeltarife mit der. durch 
Calcill und Rechnung entwickelten Folgerung, das» die Lade- und 
Expeditionskosten unabhängig von der durchlaufenen .Strecke, för ein 
gegebenes Quantum einer bestimmten Waare fix bleiben, die Trae- 
tionskosten fllr eine gegebene Anzahl van Kilometern aber mit den 
wachsenden Entfernungen relativ kleiner werden. Daun zeigt er 
tabellarisch da* Ausmass der bestehenden nud der bestandenen Staffel- 
tarife in Belgien. Frankreich. Oesterreich • Ungarn, Russlaud uud 
Großbritannien, und leitet durchwegs günstige Resultate aus ihrem 
Bestände ab. Dasselbe wird über die Anwendung und die Erfahruugeu 
bezüglich der Staffeltarife iu Deutschland ausführlich erläutert. Hier- 
auf folgt ein Abschnitt voll eisenhahnpolitiseher und volkswirt- 
schaftlicher Ideen nnd Conclnsionen ans deu gesammelten Erfahrungen, 
tlber die Gr8i.de für und gegen die Staffeltarife. 

Nunmehr geht der Autor in das Wesen der Wassenitrassen 
nnd iu deren Concurrenz mit dun Eisenbahnen ein. Er zeigt unter 
Anderem, du*» in den letzten 20 Jahren in Deutschland der Biunen- 
schiffahrtsverkebr von rund 5» auf rund M Millionen Tonnen, also auf 
mehr als das Dreifac he gestiegen ist. Dagegen ist der Gütertransport 
auf den Kisenbabueu von 1-JO nur auf rund 'J'Mt Millionen Tonnen, 
somit kaum auf das Doppelte gewachsen. Bedeutend ist auch der 
Unterschied in den durchschnittlichen Tr.msportlangen. der binnen 
10 Jahren bei den Wasserst rassen von Vfl't auf 3/V) km, bei den 
Eisenbahnen von 125 auf nur 1«W5 km gestiegen ist. I' I r i c h unter- 
nimnit den Nachweis, dass ilie Staats» asserstrassen auf Kosten der 
.Süuitsciseubahneii, in Dentsehland vom Staate selbst, zu günstig be- 
handelt werden. Er behauptet, dass die Kisenbahuen das Hecht, ja 
die Pflicht hüben, mit allen ihnen eigenen Mitteln den Conciirreuz- 
streit gegen die Wasserstrassen aufzunehmen, uud doss eines von 
diesen mächtigen Mitteln die Einführung allgemeiner Staffel- 
f ör n> i g erm ä s sigt er Tarif« ist, im Gegensatze zu deu ein- 
gangs erwähnten ausuabuiaweiscu Staffeltarifen fltr gewisse Linien 
nnd Waaren. 

Dass iu Preussen die Wasserwege gcgeutlbcr den Eiseubahuen 
so bevorzugt sind, wie Ulrich es schildert. dass sie ihr Aulage- 
capital nicht zu verzinsen, die Erhaltung ihrer Hftfen, Uinschhigplatze 
und sonstigen Anlagen nicht selbst zu bestreiten brauchen, während 
die Eisenbahnen ihre Verzinsuug und Erhaltung und nebstdem eine 
inhrlichc Verkehrsteuer von rund 100 Millionen Mark zu bezahlen 
haben, wäre für den absoluten Staatssäckel wohl gleichgültig, weil 
ja sowohl Wasser- als Schienensträngen dem Staate gehören und ihm 
die einen ersetzen was die anderen verzehren. Aber für das Volk ist 
diese verschiedene Behandlung nicht gleichgiltig, weil jener Titeil der 
I'rodueenten und Cousuuientcn, der durch seine örtliche Lage von 
dem billigen Trausporte Gebrauch machen knuu. gegenüber dem an- 
deren, weit zahlreicheren Tbeile der Berölkerung, entschieden im Vor- 
teile ist. Weil nun die Staffeltarife der Eisenbahnen wirklich ge- 
eignet sind, die billigen Schifffabrtstarife wett zu macheu. so können 
andfren grossen, nämlich den von Eiseubahuen durchzogenen Landes- 
theilen. dieselben Vortheile zugewendet werden, wie deu erstgenannten. 
Das ist ganz wahr und wäre es fttr alle Reichsgebiete durchführbar, 
dann wäre bieinit das Meal einer gereehttn Tarifwirthschaft erreicht. 
Denn durch das mächtig vordringende Localbahnbau-Princip wird es. 
aut^cr in sebroflen Gebirgslandem, bald keinen Landstrich mehr geben, 
in deu der Schienenweg nicht so weit eingedrungen ist, um seine 
Kunst- und Natnrproducte auf jeuem Tbeile des Weltmarktes cou- 
«urrenzfähig zu machen, nach weichein er einen genügend billigen 
Ausnahme- ihcisse er Staffel- oder Differential-) Tarif erhalt. I'nd 
diesem Ziele ist Ulrichs Werk gewidmet. Es trägt sich nun, ob es 
auf dem beschriebenen Wege erreichbar i.-t. 

Per Autor gehl, wie eiugaugs gesagt, von dem Unterschiede 
zwischen den Selbstkosten fttr Manipulation und Tractiou ans und 
erklärt jene für rix, diese lur relativ fallend mit der Entfernung. 
Diese Aunahme bildet eines von seinen Hauptarirunicntcu. Uiemit ist 
ein Beweisleld betreten, ant dem seit Jahrzehnten heruingereehnet 
wird, ohne ein mathematürh richtiges liesulut zu erzielen, weil in 
jeder, auch der scharfsinnigsten Formel. Factoren enthalten -sind, die 
als coustunt angenommen werden und doch variabel sind. Um nur 
Eines zu nennen, so ändern sich iu jeder Station die Muuipulatious- 

Kipwlrain. llersaiest« un.i WrHin i'.t Clut> t -ir -1 1 *• «-tv ii«n \- imi» m:l;. !, . 
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kosten für ein bestiiumtea Quantum verladener Güter, mit 4er Je- 
weiligen Gesammtmenge. die zur Aufgabe gelangt. Denn ein grosser 
Thcil der vorhandenen Arbeitskraft nnd Anlagen und de* zu erhaltendes 
Hilfsirtventars kostet constant da« Nämliche, ob sie nun ansgenBUt wer- 
den oder nicht. I'nd ob und um wie viel die Zuuftirdernngskosten fallen, 
wenn die Last verhältnissinässig längere Strecken durchläuft, hat 
auch noch Niemand in eiue sichere Formel gebracht. Allerdings ge- 
währt ein Kaufmann meist Rabatt an Masseneinkäufer ; dieser Billig- 
keit ist aber bei den Eisenbahnen durch Vorzugstarife bei Massen- 
lieferuugen. durch Wagenladuugssätte etc. schon vielfach Rechsnug 
getragen, ob auch die Entfernung gleich der Masse «o verbilligend 
wirkt wie die RaumaiisiiUtzung. ist nicht Überzeugend nachgewiesen. 
Das Thema der Selbstkosten im vorliegenden Sinne ist ein solches, 
das« Anhänger nud Gegner eines bestimmten System«, aus de 
Ziffern der Statistik diese oder jene ihnen passende Gruppe 
greifen und diesen oder jenen ihnen passenden Calcill anstellen, and 
so aas den scheinbar gleichen Prämissen ganz entgegengesetzte Re- 
sultate herausbringen können, wonach Jeder sein Hopbisina mit dem 
Rute iu die Welt sendet: Quod erat demonstrandum! Jede Beweii- 
führnug also, die sich auf Selbstkosteuberechnnng stützt, enthält ein 
spekulatives Element und sie überzeugt bei solcher Beherrschung 
des Stoffes and so glänzender Darstellung wie in vorliegendem Falle, 
mehr von dem Wissen nnd Konneu des Verfassers als von seiner 
entwickelten Anschauung. 

Unwiderleglich nud unbestritten ist dagegen ein anderes Arga- 
nient I' I rieh's xu Gunsten der Staffeltarife, nämlich, dass die all- 
gemeine Einführung von Staffeltarifen, wirtschaftliche Ver- 
schiebungen herbeifrlbreu tnnss. Jawohl, ganz reforma torische wirtb- 
schaftliche Verschiebungen zn Gunsten jener, dein Bie nützen, und 
znm Schaden aller Anderen. Und mit der jeweiligen Aendernng d« 
Staffeltarife, abermals sprungweise, bestenfalls gerecht gedachte, 
aber doch willkürliche Verschiebungen im wirtschaftlichen Lehes, 
uud mit ihnen die stetige L T nruhe in Ernte und Industrie und der 
unwillkürliche aber tatsächliche Protcctionisinns. Ulrich erklärt, 
dass ohne derartige Acuderuniren das wirtschaftliche Lehen todt 
wäre, und dass jede technische Neuerung ebenfalls unaufhaltsam eine 
mialoge Umwälzung bedingt Allein solche ausgeklügelte wirtbschnft- 
liehe Verschiebungen mit jenen cn vergleiche«, welche durch wichtige 
Erfindungen erzeugt werden, trifft nicht zu. Das Bequemer- nnd 
Thomas -Gilchrist- Verfahren bedeuten eiueu. der gauzen Menschheit in 
Gute koinmeudeu Fortschritt in der Eisenindustrie. Sie verhalten sich 
ihrem Werte nach au der Tarifpoliitk, Tie die Entdeckung eines bis- 
her nnerkanuteu Naturgesetzes zu einem neuen Paragraph de* 
Handelsgesetzes, der morgen schou durch einen gut gemeinten aber 
schlechteren ersetzt werdeu kann, während jede Erfindung niemals 
anders als durch eine bessere verdrängt wird. Jede Industrie, welche 
sieb unter gegebenen Unlieben Bedingungen uud auf Basis natnr- 
licher Entfemungstaxife cutwickeln will, täglich fürchten zu lasse«, 
dass sie morgen durch eiueu neueu Staffeltarif von der Couciirreni 
erdrückt werden kann, wäre ein Abschreckungsmittel gegen ihre 
Entstehung, Denn dass die heute eingeführten Staffeltarife uicht con- 
stant bleiben, sondern dass. wenn auch iu bester Absicht, stets ** 
ihnen bernnitrebosselt werden wird, ist nach allen Erfahrungen mit 
kunstlieben Tarifen vollkommen sicher. Nichts wurde permanent »ein 
als das Schwankende. 

Ulrich bezeichnet iu der Einleitung seiue Ausführung?« 
nur als persönliche Ansichten. Wir sprechen dasselbe ans für unsere 
darüber abgegeheue Meinung. Kein Gegner von irgend einer An- 
schauung III rieh's kann anders als mit der grössteu Achtung vur 
teiuem Wissen, seiner Vertiefung in den Gegenstand nnd der licht- 
vollen Darstellung sich äussern, uud wenn mau ihn recensirt. oauss 
es mit dem Hute in der Hand geschehen, denn anziehende Belehrung 
gibt jedes seiner bisherigen Bücher in Fülle. Auch das vorliegemle 
ist origiuell durch die nirgends sonst so gründliche Untersuchung 
über den Wettbewerb zwischen Wusserstrasso nnd Eiseubahn, den 
der Verfasser bis in die geheimsten Winkel der Tarifpolitik verfuhrt 
und zeiirt, wie die Wu**ertra*se nicht nur die groben Massentran*- 
porte, sondern allmillig auch die wertvollen Güter der Eisenbahn ent- 
zieht und vermöge der Protection, dereu sie sich seitens des Staate» 
erfreut, viel billiger befördern, daher für sich feslhalteu kann. Dsr»i» 
folgt die Lehre, dass der Staat zu dieser Protection kein Recht, 
sondern die Pflicht hat, von der Wasserstrasse wie von der Eisen- 
bahn, die Verzinsung und Amortisation ihres Aulagecapitales, die 
Erhaltung ihrer Anlagen auf eigeue Kosten und eine Steuer zu * M ' 
langen. Dies Alles mtiss grreebterweiae geschehen und diese absjlr.* 
Notwendigkeit klar nachgewiesen zu hub-u, ist das Verdienst d« 
vorliegenden Werkes. 

Angesichts der Bemühungen iu Oesterreich bebiils endlich« 
Ausführung des LKiuauOdcr-t'auales. M-rdient das grosse, lehrreich 
verarbeitete Mattriule des Buches Uber die t'oncurreiiz zwischen 
Eisc-nl«abu uud Wasscr-trasse, auch bei uns eingehendes Studium. 

M-». 



l»r.;.-k von lt. SP1ES k ro. ,. 
Wien. V. JJczirk, »Iraus». ..g»»'< 
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Die Eisenbahnen der Erde. 

Ueber den gegenwärtigen Stand der Eisenbahnen der 
Erda, sowie Fiber deren Entwickelung iu den Jahren 
1H88 bis 1892 enthalt das Archiv für Eisenbahnwesen, 
Nr. 3, 1894, ganz besonders interessante, zum grosston Theile 
auf amtlichen Quellen fussende Angaben, ans welchen wir im 
Nachfolgenden das Wichtigste wiedergeben. 

Die Gesammtlänge dar Eisenbahnen der Erde ist am 
Schlüsse des Jahres 1892 auf 653.937 km angewachsen. 
Diese Länge- ilhertrilTt das löfach© des Erdunifanges am 
Aeonator (40 070 km) noch um rund 12.800 km nnd kommt 
nahezu dem ^«fachen der mittleren Entfernung des Mondes 
vim der Knie (384. 420 km) gleich. 

Von den fünf Erdtheilen hat Amerika den größten An- 
Üieil an der Gesammtlilnge, es besitzt allein 352.23(1 km 
Eisenbahnen, also etwa 50.000 km mehr als die übrigen vier 
Erdtlieile zusammen. An zweiter .Stelle kommt das an Flächen- 
raum weit kleinere Europa mit 232.317 km Eisenbahnen. 
Asien mit seiner gewaltigen Ausdehnung hat bis jetzt immer 
nur noch eine verhältnissniassig sehr geringfügige EiBenbahn- 
Illnge, im Ganzen 37.367 km. Ein beträchtlicher Zuwachs ist 
hier alier demnächst durch den von der russischen Regierung 
energisch in Angriff genommenen Dau der ganz Asien durch- 
«laerenden sibirischen Bahn zu erwarten, an die sich spater 
voraussichtlich auch noch Seitenbahnen von nicht unbeträcht- 
licher Ausdehnung anscbliessen werden. Auch in dem zur 
Türkei gehörigen Theile Asiens, in dem in den letzten Jahren 
flio Elsenbiihnliiligu verhältuissunlssig gewachsen ist, ist ein 



weiterer Ausban des Eiscnbaluinetzes zu erwarten. Durch den 
Bau der sibirischen Eisenbahn wird ferner vielleicht anch 
China, das sich immer noch durchaus ablehnend gegen die 
Eisenbahnen verhalt, znm Bahnbau veranlasst. 

Afrika besitzt ebenfalls im Verhältnis zu seiner Flächen- 
grosse nnd Bevölkerungszahl bis jetzt nnr noch eine sehr un- 
bedeutende EisenbahnlÄnge, die sich hauptsächlich im Norden 
des Erdtheils, in Algier und Egypten, und im Süden iu der 
englischen Capcolonie, in Natal, der Südafrikanischen Republik 
nnd dem Oranjefreistaut befindet. Die mittlere gewaltige 
Länderma&se Afrikas hat nur spärliche Anfänge des Eisen- 
bahnbanes. Ein, wenn auch nicht sehr erheblicher Zuwachs 
Ist hier demnächst dnreh die geplanten und znm Theil schon 
in Ausfiihrnng begriffenen Eisenbahnen im Coiigogebiet nnd 
später wohl anch in Deutach-Ostafrika zn erwarten. 

Australien, obwohl an Fläclie bedeutend kleiner als 
Afrika, besitzt doch schon fast das Doppelte der Eisenbahnlänge 
des letzteren Erdtlieile«. Die einzelnen Colonien des. austra- 
lischen Festlandes und die Insel Neuseeland wetteifern mit- 
einander im Ausbau ihre» Eisenbahnnetze». 

Der Zuwachs, den das Eisenbahnnetz der Erde in dem 
in der Zusammenstellung betrachteten Zeitraum vom Schlüsse 
des Jahre« 1888 bis Ende 1892 erfahren hat, beziffert sich 
auf 80.135 km oder 14 V der zum ersteren Zeitpunkt im 
Betrieb gewesenen Länge. Diese Lange stellt das Zweifache 
des Erdumfanges dar, ist also an sich recht bedeutend. Gegen- 
uber dem Zuwachs in den früheren Jahren seit 1879 macht 
sich indessen eine Abnahme bemerkbar. Der (iesammtzu wachs 
der Eisenbalinlflnge der Erdet hat betragen : 





Zeitabschnitt 


1879 


1800 


I8il 


1882 


1883 


1884 


1885 


1886 


1887 


1888 




von Jahreeschmse 


bis 


bis 


bis 


bis 


bis 


bis 


bis 


bis 


bis 


bis 




zu Jahreaschlnss 


1863 


1884 


1885 


188« 


1887 


1888 


1889 


1890 


1891 


1892 






92.168 


101.088 


93.872 


89 202 


101. «22 


102.89!» 


108.600 


101.407 


84.917 


80.136 






28-3 


27 "5 


23-8 


211 


236 


21-9 


22-3 


19« 


lfi-4 


140 

1 



Der Zuwachs der Eisenbahulänge hatte danach in dem 
Zeitabschnitt 1885 bis 1889 einen Höhepunkt erreicht, von 
dem ab ein stetes Fallen erfolgte Die in den letzten Jahren 
in verschiedenen Ländern zn Tage getretene wirtschaftliche 
Ungunst wird ihre VVlrkung auf den Eisenbahnbau voraus- 
sichtlich noch weiter ausdehnen und ein weiteres Sinken des 

? 



Zuwachses in den nächsten Jahren veranlassen. Insbesondere 
wird dies der Fall sein in den Vereinigten Staaten von 
Amerika, wo die rasche Entwicklung des Eisenbahnbanes zum 
Theil auf ungesunder Grundlage beruhte. Die Zahlen des Zu- 
wachses in den vierjährigen Zeitabschnitten von 1879 bis 1883 
ab sind für die Vereinigten Staaten die folgenden : 



Zeitabschnitt 
von Jahresschluss 
7.ti Jahr--'8!»chInsH 



Kilometer . 
Percentc . . 



1879 


1880 


1881 


1882 


1888 


1884 


1885 


1886 


1887 


1888 


bis 


bis 


bis 


bis 


bis 


bis 


bis 


bis 


bis 


bis | 


1883 


1884 


1886 


1886 


1887 


1888 


1889 


1890 


1891 


1892 

r 


58.327 


.16.900 


44.390 


40.684 


49.854 ! 


49.657 


62-179 


46.899 


83.287 


29.93« 


41-7 


38-3 


272 


22-4 


3«-i ! 


24« 


sr» i 


209 


13 8 


11-9 



Digitized by Google 



- 244 - 



D»r im Zeitabschnitt 1879 bis 1883 liegende Höhe- 
punkt des Zuwachs«?« ist hiernach in dem Zeitraum 1885 bis 
1889 nahezu noch einmal erreicht worden, danach aber Rehen 
die Zahlen rasch herunter. Zum Vergleiche mögen noch die 
Zahlen des Zuwachses in den gleichen Zeitabschnitten fttr 



1 Pentschlnnd, Frankreich und England angegeben werden. 

| Aus diesen Zahlen geht hervor, das» auch in diesen Lindern 
der Zuwachs an Eisenbahnliinge in den letzten .fahren etwa« 
nachgelassen hat, wenn auch nicht in dem Masse, wie in de« 

1 Vereinigten Staaten, 



ZeiUbicbnitt 


1879 


1880 


1881 


1883 


18«:» 


1884 


1885 


188« 


1887 


1888 


Ton Jahresscbluss 


bis 


bi« 


bis 


bis 


bi« 


bin 


bis 


bis 


bis 


bin 


A II mJ Cll&lU 4 II w£l 


1 UU<1 


taut 


1885 


188« 


1887 


1888 


1880 


1890 


1 Olli 


1892 








<•> Deut 


schlau 


iL 












2.71« 


3.3r,9 


8.278 


3.314 


3.792 


4. »47 


4. 221 


4.:U5 


3. «39 


3 -351 


Percente 


82 


9 9 


9« 


»5 


10-fi 


1,0 


11-2 


113 


91 


.■> 










b) Frankreich. 












4 im 


5.025 


4.873 


4. 165 


4.520 


4.048 


3.857 


3.550 


3.719 


3.387 




17 9 


l»-2 


176 


16 h 


IS. 2 


13 0 


119 


10« 


10» 


9 « 








<•) Grossbritannien und Irland. 










1.399 


1.498 


1.581 


1.574 


1.445 


1.526 


1.345 


1.192 


»86 


825 




4» 


, 9 


5 4 


5 3 


4.8 


5-0 


4 0 


3 8 


8 1 





In der nachfolgenden zweiten Ueberaicht. 
Angilben über die auf den Bau und die Ausrüstung der Kisen- 
bahneii in verschiedenen Ländern verwendeten Geldbeträge zu- 
sammengestellt. ]>ie rfurrhsehiiittlkbun Kosten eines Kilometer» 
Eisenbahn ergeben sieh diuiach für Europa auf 312.300 IL 
und für die übrigen Erdthcüe auf 1. 18.800 M., woraus 



das gesaramt« auf die Eisenbahnen der Erde am Schlüsse des 
Jahres 1892 verwendete Anlagekapital von rtiml 139'/ s Mil- 
liarden Mark ergibt. Für die am Schlüsse des Jahres 1HS3 
vorhanden gewesenen Eisenbahnen wurde das Aulngecapital ani' 
itäVj Milliarden Mark berechnet, es ist als.» seitdem uro 
46 Milliarden gowacluwn. 



I. Uebersicht der Entwickelung des Eisenbahnnetzes der Erde 

am ScbliiNse des Jahres 1888 bis zum Schlnsso des Jahres 1892. 



Länder 



i. 

2. Oesterreich-Ungarn 

3. Urossbritannien und Irland 

4. Frankreich 

5. Russland, einschliesslich Finnland . . 

«. Italien 

7. Belgien 

fl. Niederlande, einschliesslich Luxemburg 

9. Schwei« 

10. .Spanien 

11. Portugal 

12. DAiHMnork 

13. Norwegen . . . . 

14. Schweden 

15. Serbien 

Iß. KnmÄnien 

17. (Griechenland 

18. Europäische Türkei, Bulgarien, Rumelien 
in. Malt«, Jersey, Man 

Zuwiminen Europa 

20. Amerika 

21. A*ien 

22. Afrika 

2:5. Australien 

Zusammen auf der Erde 



Langen der im Betriebe befindlichen 
am Ende des Jahres 



ISNS 



1892 



Kilometer 



40.826 


44.177 


25.7*7 


28.357 


31.87N 


32.703 


35.258 


38.845 


29.432 


31. «2« 


12.269 


13. «73 


4.82H 


5.438 


3.000 


3.079 


2.974 


3.350 


9.583 


10.894 


1 MIO 


2.293 


1.9*9 


2.01« 


1.5*2 


1.5*2 


7,527 


8.481 


52* 


540 


2.475 


2. «II 


670 


915 


1.649 


1.818 


110 


1 10 


214.218 


2: 12 .117 


305. KW 


352.230 


28.801» 


37.SB7 


8.511 


lt. «07 


17.09« 


20.41« 


573 Wl 


«53 9 .7 



Bs treffen Ende 1892 km 
Bahnlänge auf je 



100 qkiu. 



8-2 
4 2 
10 4 

7- 2 
0 6 
4-8 

IM* 

8- 7 
8 
■1 



1 
I 

2-5 
5-2 

0- 5 

1- 8 
II 
2 0 
14 
0 7 



0-2 



10.000 
Einwohner 

8H 
«■« 
8 « 
101 
3-2 
41 

8- 8 
H-4 

11-4 
«-2 
49 

9- n 

7 8 
17 « 

25 



- 



4 2 

2 0 



«4 



50-2 



Digitized by Google 



- 215 - 



II. Ucbersicht der anf die Einen bahnen verschiedener LHnder verwendeten Anlagekosten. 



Staaten 



Zeit 



Lauge 



I. Europa, 



Oesterrcich-Ungaru . . . . 
(Trossbritanuien and Irland 
Frankreich (Hauptbahnen) . 

Kuhn] and 

Italien (Hauptnetie) . . . 
Belgien (S 
Schweiz . . 
Spanien . . 
Niederlande 
Dänemark 
Norwegen 
Schweden (Staatsbahnen) 
Rumänien (Ktaatsbabneu) 
Serbien (Süutabahnen) . 



auf welche sich die Angabe 
des AnlageeapiUles besieh! 



31., 3. 1893 

ai/ia. 1889 
31.12. ihm 

31. 12. 1692 
31./12. 
öl. Ii. 
31.. 12. 
81.; 12. 
81./.13 

; 1887 
81./3. 1891' 
30.,«. 
31., 12. 
31/1-2. 



im Üa 



161)1 
1890 
1892 
1891 
188» 



1892 
1892 
1891 



31 v 12. 1893 



42.948 
»5.1*89 
82.703 
Sri. 114 
29.194 
10. 45!) 
3.249 
3.183 
10.095 
2.623 
1 .525 
1.502 
2.819 
2.313 
640 



201.307 



10.850,851.000 
0.340,793.000 
18. 887, 14«. 000 
11. 920,357. 000 
6.798,700.000 
3.084,43.1.000 
1.090,148.000 
850,029.000 
2.272,491 .000 
55«. «92. IHK) 
190,880.000 
140.215.000 
304,265.000 
428,978.000 
80,028.000 



«3.812,581.000 



für 1 km Mark 



oder für 1 



312.300 Mark 



mithin für 23.2317 km durchschnittlich: 



Vereinigte Staaten . . 

Cauada 

Brasilien (St&at3.bahucn) 

Argentinien 

Britisch Indien .... 
.Java (StanLsbahneii) 
Japan (Staatabahnen) . 
Algier und Tnnis . . 
Capcolonie (Afrika) . . 
Oolonie Neu-Sud-Walea 

s Sildatustralien . 

„ Victoria . . . 

„ Queenaland . . 
Wentaoatnlien 



232.317 X 312.300 = rund 72.553 Millionen Mark. 



Neuseeland 



Zusammen 



3i». 

:>ü 
30. 
w. 
il 



0. 1892 
/«. 1892 
,12. 1888 

1893 

,13. 1892 
.12. 1H90 
,3. 1893 

12. 1892 

1891 

6. 1893 



0. 1893 

6. 1893' 

6. 1893 

12. 1892 

12. 1892 

3. 1893 



201.400 
23.925 
2.10H 
13.450 
28.590 
914 
887 
3.130 
3.042 
3.783 
2.077 
4.787 
3.818 
327 
075 
8.042 



42.962,342 000 
3. 548,905. Ol K) 
391,272.000 
1.711,558.000 
4.642,583.000 
121,265.000 
133,711.000 
515,000.000 
333,735.000 
093,151.000 
238,726. 000 
749,247.000 
324,610.000 
18,296.000 
09,998.000 
294,608.000 



258.195 
245.701 
577.630 
339.033 
232-680 
295.101 
337.380 
207.053 
325.110 
211.472 
125.154 
93.602 
107.931 
185.403 
149.302 



312.337 



104.279 
148.337 

186.3*1 
127.253 
158.887 
132.675 
160.475 



104 
109 

183 

80 
157 
85 



538 
7(*9 
228 
170 
427 
021 



55.952 
103.700 
90.865 



56.639,120.000 



I .150.607 
I 

oder fllr 1 km rund 158.800 Mark 

421. 620 X 158.800 = rund 66.853 Millionen Mark. 

Pas Geaammt-Anlagecapital der Ende 1892 in Betrieb gewesenen Eisenbahnen der Erde (fllr 653.937 kin) 
durchschnittlich auf 13H.606 Millionen Mark = rund 139'/, Milliarden Mark (durchschnittlich fllr 1 km 213.333 Mk. oder 



158.828 



mithin filr 421.620 kin 



213.300 Mk.). 



Eisenbahn-Verkehr im Monate Mai 1894. 





der 

Eisenbahnen 


1 Durch*.-Iiii]ttl. 
BetrlebeULnge 
im Moast 
Mal 


Im Monate Mal 
1894 wurden beförd. 


Di<! Einnahme be- 
trug Im Monat« 
Mal ltw 


... . 1 Oile j 1*0 Jahr uuit KUu- 
Die kjm.ab.rao bitrug f , mttt > „.^hj,,,, üacL 
vom 1. IS n ner hu . irn Kreel/nieecu d<* ab 
Sl. Mai IM* ;, ^ImCoco ;,. Ift.naia 


| IM4 


Mit i Personen 


Gilt« 


Iis Ganzen 


pro 
Kiloui. 


Im Ganzen 


Kilora. * 


IMS 


Kilometer il Anzahl 


Twin™ 


j fllldil 


0 u 1 d e D 


Halden 


Österreichische Eisenbahnen. 

1. B.hn.n In V.r»«!tung d»r k. k. Geinrel- 
Olrsetien der •stsrr. Staelssaluiaa. 

a) K. k. Staatsbahnen und Tom Staate für 
eigene Rechnung betriebene Bahnen. . . 

b) Priratb. auf Rechnung der Eigeuthdmer : 
Leiiiberg-CzernowiU-Jagsy-Eisenb. (öst. L.): 


6 984 
266 


B.Ö58 
266 


3,027.299 
89.523 


1, «87.011 
54 912 


6,675.836 
246.177 


956 

925 


80,152.855 
1,247.059 


4.317 
4.088 


10.301 

11.251 


9.40t] 
9.792 
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Eil 



Cacreowitz-Suczawa . 



: Vereinigte 



Aach-Rossbach 

Bnkowiiuier Localbalinen 

Dotina-Wygoda 

Fehring-Furntenfeld 

Fllrstenfehl-Hartberg 

Gielsdorf- Weix 

Kotomeaer LocaJbahnen 

I.aibach-fiteiu 

Lauberg-Befzec (Tomassow) 

Mährisch« Westbahn , 

Mösel-Htntenberg 

Potaeberad-Wnrzmee 

Schwarzenau- Waidhofen a. T 

Strokonitz-Winterberg 

Uuterkrainer Bahn 

VSckiabruck-Kammer 

Weiter Localbabn 

Wittmannadorf - (Leobendorf-) Ebenfnrther 

Eisenbahn 

Wodnan-PrachatiU , 

Zeltweg- Foknsdorf 

U. K- k. StaalibahMi im 

Casian-Zawrateti 



tinreEhaTOr 
Belli «UUu.^ 
im Mr,nat 



MM 



1(95 



Im Monate Mai 
1804 wurden heiord. 



1H« Blnnakm« be- 
trug Im Mosa« 
Kai l»t 



im tJuiinn 



pro 

Kiloul. 



Au /.»Iii 



TtMinvn 



O B I i » B 



„, . . . II Od«r pro Jihr uiiJ KlU- 



vum I. Jlnmr In» 
31. IUI 189« 



Int Gaules 

0 a Ci e n 



pro 
Küdiii 



<lf>ll Kl 



; K«lai 



•.rsel.ii 



l.iiiwn ,t™ »k, 
5. M'ju»:4 



III. PrlDitb.hrmi, 
unltr Jtinelikiaa aar ad I »j aaaaflllirlM. 



••>••■•■ 



Anssig-Teplitzer Eismildbu 

Böhmische Nordbahn 

Böhmische Westbahn 

Bnschtihrader Eisenbahn: Linie Lit A 

Linie Lit- B 

Graz-Köf Jacher Eisenbahn und B.-G. . . 
Kaiser Ferdinauda-Nordbahu 

Localbahnen 

Kaschan-Oderberger Eisenb.: Gest. Strecke. 

Leoben -Vordernberger Bahn 

alahrisch-aehlesische Centraibahn 

Oesterr. Nordweatbahn : Garantierte Strecken 

Erganzungnielz 

Uester.-ung. Staatseisenbahu-Gesell.: Gest. L. 

Gstrau-Friedlander Eisenbahn 

Sndbahn-Gesellachaft: 
Hanptnetz und Localbabn in Oesterr. . . . 
Localb. Mödliug-Bruhl (elektr. Betrieb).. 



Wieu-Aspang-Bahn 
Wien-Pottcadorf-Wr. Nenatadter Balm 
Wiener Verbindungsbahn 



Böhmische Contmercial-Bahnen . . . 

Bozeu-Meraner Bahn 

Groas-Prieaeo-Wernstadt-Auscha . . 

Kremsthalbahn 

Knttenbcrger Localbabn 

Mori-Arco-Eira 

Müblkreinbahn 

Nentitscbeiner Localbabn 

Eschenau a. K.-Solnilzer Localbabn 

Kadkersburg-Lntteuberg L.-B 

Keichenberg-Gabluuzer Li>caibahu 
Salzkammergnt-Localbahu-Geser 
.StandingStranibcrger Localbabn 

Stejrtbalbabn 

Swolenowes-Smefua 

Stcicnnarkische Laudesbahnen: 

Cilli-Wullau 

Prediiiu-Wiescbdorf-Stainz. . . 

PSltschach-Güuobilz 

Kapfeuberg-An-Scowiese 



47827 
20.896 



l 



7.041 



6 376, 
9.864 1 
«141 
4.321 
9-800 

S0.774 

1U.C8A 
2.342 
2.063 
6.65 1| 
8.768; 

21-882 
4.6S9 

18.46»| 

12.696 
9.264 
1.695 



m 2.514! 
S\ 7141 







Ort 77f| 


xh iiv: 


U «Oft 






2.944 




57.548 


7.605 


6.047 


3.417 


6.392 


1.660, 


6.104 


3.1 ir» 


4.977 


12.29» 


13.110 


1.915 


5.214 






7.137 


15.585 


8.34!» 


2.738 


1.218 


1.203 


l.OIH 


2.061 


2.378 


6.033 


9.846 


33.272 


1 437 


2 434 


2.383 


8.282 


21.672 


9.038 


1.733 


4.489 


23.518 


6.870 


4.071 


4.656 


4.253 


2.300 



888 


373.617 


— 

4.140 i 


401 


168.785 


1.777 


559 


42.945 


2.526 


16» 


13.445 




327 


868.364 


1.526 


75* 


24.773 


3.097 


.120 


28.766 


1.428 


1dl 


20.753 


532 


332 


21.181 


1.412 


397 


51.146 


1 559 


217 


22.005 


917 




112.284 


1.262 


173 


69.157 


768 


548 


9.566 


1.913 




7.542 


444 | 




8.526 


853 ! 




25.840 


808 i 


462 


(66 403 


2.811 i 


221 


9.272 


843 


156 


37.906 


713 


53'J 


51.963 


3.057 


160 


17.457 


623 


859 


42 659 


5.338 



194; 
460' 



35.146 
11.038. 



1.464 

2.208 



1494 



1191 



Oaldca 



S*.«.i*> 
4.266 
6.062 

I 

2.150 
3.660 
7.433 
3 451 
1 277 
3.389 
3.720 
2201 1 
3.029 
1.843 
4.6911 
1.066 
2.047; 
1.839' 
5.54« 
2.023 
1.71l! 
I 

7.337 
1.695 
12.797, 

3.514 
5.299 



101 


101, 


195.86« 


768.419 


573.205 


5.675 


2,582.296 


25.567 


\ 61.301 


820 


890 


230.609: 143.B15 


349.541 


1.092 


1,622.421 


5.070 


12.168 


207 


300 


107.644 


161.541 


315.785 


1.52« 


1,493.841 


7.217 


' 17.321 


186 


186 


82.873 


179 311 


273.42» 


1.470 


1,314 21*9 


7.06« 


I6.958 


SM 


236 


156.174 


230.492 


445.796 


1.839t 


2,079.600 


8.812 


31.149 


91 


91 


45.684 


49.374 


113.231 


1.244 


699.980 


6.593 


15.823 


1.036 


1.03K 


867.421 


788.219 


2,669.969 2.481 


12,916.962 


12.468 


• 29.923 


259 


259 


81.181 


34.590 


51.5»4 ; 199 


238.010 


919 


2.20« 


64 


64 


48.185 


80.184 


177.146 


2.768 


829.178 


12.95« 


31.094 


15 


lfrj 


9.781 


50.129 


28.918 


1.928 


134.417 


8.9«1 


21506 


154 


154 


63.374 


41.338 


84.12« 


546 


402.763 


2.«15 


«.27« 


«28 




336.787 


219.997 


864.803 


1.377 


3,835.129 


6.107 


11. «57 


308 


308 


143.898 241.665 


515.089 


1.672 


2.421.765 


7.863 


18 871 


1.366 


1.36« 


691.253 


644.586, 


1,160.684 


1.582 


9,717.358 


7.114 


17.073 


33 


33 


30.031 


23.625 


29.63« 


898 


133.285 


4.039 


9.694 


1.513 


1.51a 


1 ,370.827 


369.637 


3,008.678 


1.988 


13867.199 


9.169 


21.982 


46,747 




6.954 


'S 


11.912 


2.978 


7.147 


285 


38^ 


170.720 


129.038 


281.478 




1.330.464 


4.668 


11.203 


991 89( 


111.76« 


32.738 


«5.740 


379 


273.266 


3.070 


7.368 


H5 


65 


28.063 


57.339 


85.719 


1.319 


397.618 


6.117 


14.681 


8 


8 


167.641 


92.411 


«7.762 


8.470 


300.694 


37.687 


90.209 


191 


191 


26.628 


24.672 


34 236 


179 
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S/.amostbal-KiM'tibali u 
S?..'|if >li flii-l'^xliyliiier Balm 
'[YmU-Kuwssnaer Balm 



llernpitiilation. 

ijsterr Eisenbahnen. 



OesterrelcliUtlie Zahnradbahnen. 

A>:lieiiw"'lmkii * j 

tiai.iljfi'L'lialjii in Silzlmr;; *') 

Kalilt-iiliei'L'hahii ( Svr.tr iti 
Schaf-bergbahn (.SAlikir. •l.o-:a:U.-Ac1g.V* i 
Bosnische 

bahnen. 

K. k. Militärhahu lianialiika-Poii'.irliii. . . 

K k Ba*na-Bahn 

Bi'MlUcli-Ifcrzegiiwiliaer 

Duboj-Dolnja Tn/Ia . . . 
Ijuiivu-Truvink <S. Hau) 

Met ko v i -:-Mo s tar- Sarajev 

Im Monate Mai 1894 hat da» österr. - ungar. 
bahiine.tf. keinen Zuwachs an neuen Strecken erfahren. 

Im Mouato Mai 1894 wurden auf den ünterr.-nngar. 
Eiseubahnen im Gänsen 13,07.987 Personen nnd 8,n95.24<> t 
Güter befordert and hiefflr eine Geaammteinuahme Ton 
8,262.247 11. erzielt, das ist per Kilometer 982 fl. Im 
gleichen Monate 1803 betrag die Oesammtcinnahme, bei 
einem Verkehre von 13.2VI2.123 Personen nnd 8,iao.ö87 t 
Güter, 27,749.078 fl., oder per Kilometer 991 fl., daher 
resultirt für den Monat Mai 1894 eine Abu ahme der 
kilonietrischen Einnahmen um 0 9 V . 

In di'n ersten fünf Monaten 1894 wurden auf den östorr.- 
52,579.540 Personen und 42.21 7.701) t 



EIkcii- 



Giiter, gegen 48,B9(i.H67 Personen und 39.081.592 t Mker 
im Jahre 1893 befördert. I»i« aus diesen Verkehren erzielt™ 
Einnahmen bezifferten sich im Jahre 1 894 auf 131,464.615(1. 
im Vorjahre auf 124,356.270 fl. 

Da die d n r c h s c h n i 1 1 1 i c h e üesammtlitnge der fi*terr.- 
ungar. Eisenbahueu für die fünfmonatliche Itetriebsperinde 
des laufenden Jahres 28.721 km, für den gleichen Zeitraim 
des Vorjahres dagegen 28.003 km betrug, so stellt skb <h> 
durchschnittlich e Kinnahme per Kilometer für die er- 
wähnte Periode 1894 auf 4577 fl., gegen 4441 fl. im Vor- 
jahre, das ist um 13B fl. gii n st iger oder, auf das Jahr b*- 
rechnet, pro 1894 auf 10.985 11., gegen 10.658 rl. im Vorjahre, 
dos ist um 327 11. , mithin um 31 V günstiger. 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Elektrisch« Bahn in Lemberg. Die am 31. Mai dein Vcr- 
kehr ilbergebeno 5 66 km lauge elektrische Bahu, welche ein« Tlieil- 
slrecke der Lcniberger Strasscnbahu von 8-"> km Länge ist, hat I m 
Spurweite, ist mit überirdischer Stromleitung ausgerüstet uud von 
der Firma Sieniens & Halske erbaut. Die .Schienen liegen ohne 
Schwellen direct auf dem Schotter, sind zwischen das Strassenpflaster 
solid eingebettet nnd sind !< in laug niit :i'2'5 kg pro laufende« Bieter. 

Die stromführende Leitung bestellt aus einem S mm starken 
Draht aus Hartkuplcr. welcher durch >iuer Uber die Strassen ge- 
spannt« Stakldrähte gleicher Stärke in einer Höhe von »; in getragen 
wird. Die ganze Leitung ist i» .'> Theile getheilt. von denen jeder 
durch eine besondere Leitung ans Knpterdraht < Feederleitung') mit 
Strom au» der Centraistation gespeist wird. Die (iesammtlange der 
beiden Arbeitsleitimgen, welche längs der Strassen gespannt sind, 
betrügt 12 53« km, jene der Speiseleitnngen 15-XR3 km. 

•) Der Verkehr wurde heuer am «. Mai, im Jabrc 18113 am 
1«. Mai eröffnet. 

Der Verkehr wnnle heuer am U Mai. im Jahre 189:5 am 
10. Mai eröffnet, 

*") Der Verkehr wnnle am 12. Mai eröffnet. 



Die eine der Arbeitsteilungen ist fttr die in der Sichtung v«* 
der Centrale »uro Bahnhofe laufenden Wagen bestimmt, wahrend i» 
andere znr Versorgung mit elektrischem Strom jener Wageu dielt, 
welche in der umgekehrten Richtnng laufen. 

Die Stromversorgung der Wagen erfolgt durch ein« am Wages- 
daclie federnd angebrachte, aus Fichteuholz verfertigte Stange von 'im 
Lange, die an ihrem Ende einen messingenen Bügel, ein Art Schleus 
tragt. Dieser 1'4 m breit« BSgel wird durch eine am WageatUcbe 
, angebrachte Feder mit einer geringen Kraft an die Arbeiuleitimv' 
! gedruckt, so das« er während" des ganzen Laufes des Wagens mit 
dieser in Contact verbleibt. 

Der Bügel steht durch Vermittlung des Coutaetbttgels mit dem 
unter dem Wagen angebrachten Motor in metallischer VerbindimC- 
was ermöglicht," dasa der elektrische Strom, welcher die Arbeils- 
leitung dnicbfliesst, zum Wagenmutor gelangt. 

Der Wagenmotor ist eine Siemens'sche Dynamomaschine, weMe 
die Bewegung ihrer Welle mittelst Zahnräder und Uall'scber Kette» 
auf die beiden Achsen des Wagens Ubertrügt, 

Der ganze Motor ist so gebaut, dass er unter dem Wagen, 
uml «war in der Mitte desselben, Platz findet, woselbst ex fcderuJ 
aufgehängt ist. 

Dadurch, das* der Elektromotor ohne irgend einen Schsd« 
auf kurze Zeil eine Leistung übernehmen kann, welche die monu 
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Beanspruchung vier Mal übertrifft, vermag der elektrische Wngen 
Steigungen zu nehmen, welche dem Pferdebetriebe kanm zugänglich 
sind, sowie zufällige Verkehrshindernisse, wie Verschmutzung der 
Geleise, Schnee etc. zu besiegen, welche beim Pferdebetrieb bereit« 
Verkehrsstockungen herbeifllliren. 

Der Motor wiegt im Ganzen 3 t und ist auf 20 HP berechnet, 
was durchaus notbwendig iat, da die Leniberger Straasenbabn stellen- 
weise Steigungen aufweist, welche «0» » übersteigen und ausserdem 
viele und acharte Krümmungen hat 

Per von der Arbeitsteilung kommende Strom gelangt, nachdem 
er den Wagenmotor passirt hat, in die Schienen und durch dieae zur 
Erde, woselbst er »ich verliert. 

Der durch diesen Strom in Bewegung gesetzt* Wagen wiegt 
5 8« t, ao lange er leer ist, dessen Gewicht steigt aber auf 824 t, 
sobald er toLI besetzt ist, da er 32 Passagiere und 2 Personen des 
Dienstpersonale«, also im Ganzen 34 Personen faast. 

Die Fahrgeschwindigkeit wurde seitens der Behörde auf IS km 
per Stande in majümo festgesetzt. Mit dieser Geschwindigkeit wird 
jedoch nur ausserhalb der Stadt gefahren, wahrend innerhalb der- 
selben die Fahrgeschwindigkeit auf 8 km nonnirt wurde. 

Der Wagen kann von seiner grttsstee Geschwindigkeit aus in 
einigen wenigen Sekunden zum Stillstande gebracht werden, er kann 
aber aneb in derselben Zeit von der augenblicklichen zu einer höheren 
Geschwindigkeit übergeben und so alle Vortbeile ausnutzen, welche 
die jeweilige Gestaltung des Strassenverkehres znlässt. 

Es läset sich damit, ohne Gefahr für die Passanten auf der 
Strasse, eine viel grössere mittlere Geschwindigkeit erreichen als 
vorgeschrieben wurde, wie dies am besten die coinmissionell vor- 
genommenen Probefahrten erwiesen haben, bei welchen stellenweise 
mit 21 km per Stunde gefahren wurde, ohne den Strassenverkehr 
nennenswert zu beunruhigen. 

Der zum Betriebe erforderliche Strom ist selbst verst Südlich 
von der Arbeit abhängig, welche auf der Schiene geleistet werden 
soll. Da diese Arbeit von dem zu bewältigenden Widerstande, also 
von der bewegten Last nnd der Fahrgeschwindigkeit abhigt, diese 
beiden Factoren aber recht sehr veränderlich sind, so muss auch die 
Stromstärke stark variiren. Im Durchschnitte werden 15 Ampere pro 
Wagen verbraucht. 

Den nöthigen elektrischen Strom liefert die Ccntralstation, in 
welcher zwei Dampfmaschinen von je 250 HP mit direct gekuppelten 
Dynamomaschinen von je 107.526 Watt aufgestellt sind. Der Strom 
pswirt ein Ampere- und ein Voltmeter, gelangt sodann zum Schalt- 
brette, von wo er in die Speiseleitungen gelangt, welche Leitungen 
ihrerseits den Strom den Arbeitsleitungen zufuhren. 



C H ROXI K. 

Ausstellung fir elektrische Arbeitamaachlnea in Buda- 
pest. Zu der in Nr. 27 gebrachten Notiz werden wir von der Firma 
Siemens und Halske ersucht, ergänzend mitzutbeilen, das« sie sich 
nicht blas auf die ibeilweise Montirnng beschrankt bat, sondern dass 
sie auch diu Aufstellung selbst in ziemlich grossem Uraiange be- 
schickt hat, indem sie eine grosse Anzahl elektrisch angetriebener 
Arbcitsniascbineu mit den in dem Aufrieb erforderlichen 30 Elektro- 
motoren ihres eigenen Fabrikates ausgestellt hat. 

Der »eoe Luxusaug Ostende — Wien. Die internationale 
Schlafwagen-Gesellschaft hat im Vereine mit den betreffenden Bahnen 
vom 1. Juni 1. J. au einen neuen Luxuszug zwischen Ostende — 
Wien iu Circulation gesetzt. Dieser Zug bietet dein Publikum die 
grüßten Vortheile in Bezug auf Schnelligkeit, Comfort und Ver- 
bindungen. 

Der Ostende— Wien- Express steht in directer Verbindung von 
und nach London und die Ueberfahrt zwischen Ostende -Dover wird 
in drei Stunden mittelst grossen prächtigen Schiffen von statten 
geben. Die directe Verbindung, welche jetzt zwischen London nnd 
Wien existirt, nimmt 31 Standen in Anspruch. Mit dem Ostende— 
Wien-Express kann man iu 29 Stunden ohne den Wagen zn wechseln 
von Wien naeh London oder umgekehrt gelangen. Für andere Linien 
ist der Zeitgewinn noch beträchtlicher, z. B. vun Frankfurt nach 
Wien oder umgekehrt braucht man jetzt mit directem Zng 16 Stunden 
•16 Minuten. Mit dem Ostende-Express kann man sich in 13 Stunden 
5ii Minuten dorthin begeben. 

Die vicrachsigen comfortablen Wagen sind mit gedeckten 
Uebergangsbrücken versehen. Jeder Zug besteht ans zwei Schlaf- 
wagen, einem Restaurationswagen und den nüthigen Gepäckswageu. 
Die Schlafwagen enthalten vierplRtiige und zweiplätzige Coupes. 
Die Diener, wovou einer jedem Schlafwagen zngetheilt ist, sind für 
die den Beisenden nöthigen Dienstleistungen zur Verfugung gestellt 
Die ganze Organisation macht auf das Publikum den Eindruck, als 
dürfte es »ich in einem fahrenden Höfel befinden. Gleich dem Orieut- 
Expresszuge wird auch hier eine Table d'hüte servirt (Mittags und 
Abends). In jedem Restanrationswageu ist ein Ranchsalou etabl.rt. 



Bei dem von Ostende kommenden Schnellzug besteht in Wels An- 
schlnss an den Schnellzug Nr. 3 nach Salzburg und Uber Attnang— 
Puchheim naeh Gmunden, Ischl und Anssee. Ebenso ist iu der um- 
gekehrten Fahrtrichtung bei dem von Wien nach Ostende verkehren- 
den Zuge in Wels der Arschins* mittelst des von Salzburg kommen- 
den Schnellzuges Nr. « eingerichtet und besteht weiter auch dnreh 
den Personenzug Nr. 29 ab Wels die Verbindung Uber Attuang— 
Puchheim nach Gmunden, Ischl nnd Aussee und Uber Vöcklabruck 
nach Kammer am Attersee. Von Brüssel aus wird der Zug eine Ver- 
bindung von und nach Antwerpen haben, ebenso einen directen An- 
schlug* nach Lottich mit den Zögen von und nach Paris. Mit Kassel 
wird eine Verbindung entstehen, sobald der Dienst mit Wiesbaden 
eröffnet sein wird. Eine directe Verbindung wird auch zwischen 
Frankfnrt und Hönigsberg geschaffen. In Nürnberg ist eine gute 
Verbindung für diejenigen Reisenden geschaffen, welche sich nach 
Bayreuth und in die Böhmischen Bäder begeben wollen oder von dort 
zurückkommen. Auch die Schnellzuge von und nach Prag werden 
directen AnscMnss an den Ostende- Expresszug haben. 

Jeder Reisende, welcher den Zug zu beuOtzen wünscht, muss 
mit einer Fahrkarte I. Classe versehen aein. Ausserdem muss er eiue 
Zusatzfahrkarte, welche je nach der Strecke berechnet wird, lösen. 
Die Agenturen der Eiseubahu - Schlafwagen • Gesellschaft in London, 
Ostende, Brüssel, Köln, Frankfurt, Wien werden den Fahrkarten- 
verkauf besorgen. 

Strasse ii bahn mit elektrischem Betriebe in Prewbnrg. 
Die Municipal - Verwaltung der königl. Freistadt Pressbnrg hat den 
Beschluas gefaast, das im Bereiche der Stadt zu erbauende Strassen- 
bahnnetz aut elektrischen Betrieb einzurichten. Die Ausführung des 
vom königl. uugar. Handelsminister bereits genehmigten Baues wurde 
der Finna Werner, Ganz & Comp, und die Lieferung des Schienen- 
materiales und des sonstigen Oberbau-Zugehttres dem böeigl. Ungar. 
Schienenwalzwerke in Diösgyör Ubertragen, welches die Bestellung 
bis November zu effeefuiren hat, au dass die Eröffnung des Betriebes 
voraussichtlich noch im Laufe dieses Jahres stattfinden wird, da die 
Unterbau- und sonstigen Vorbereitungaarbciusn noch im Laufe des 
Sommers in Angriff zu nehmen und bis Ende October fertig zu 
stellen sind. Für die Anlage der Stroiuerzengnngs-Centralstation ist 
ein geeigneter Platz nächst dem Donauufer bestimmt worden. Der 
Betrieb der elektrischen Bahn, welche auch den Hauptbahnbof der 
königl. uugar. Staatabahnen mit dem Frachtenbahnhofe und der Sta- 
tion Pozsony - Ujväros der Linie Pozsony ■ Sxombatbely (Pressburg- 
Stcdnamauger) der Transdanubischen Lucalbahnen verbinden wird, ist 
sowohl für Personen- als auch Frachtenverkehr einzurichten. 

Nene llarmonikazüge in Deutschland. I'as preussische 
Verkebrsministeriura geht rüstig voran mit der Umwandlung einer 
Reihe von Schnellzügen in Harmonikazflge (mit zwischen den Wagen 
befindlichen Faltenb&Jgen, einen gedeckten Cebergang bildend) nnd 
scheint den vielfachen Einwendungen gegen dieselben keine Beach- 
tung schenken zu wollen. Bereits verkehren 20 solcher Zuge auf 
den Linien der preussischen Staatsbahnen, und weitere 28 sollen nach 
nnd nach folgen. Eine ungefähre Berechnung der Mehreinnahmen, 
welche daraus erwachsen, lässt erkennen, warum man seitens der 
Bahnverwaltung der neuen Einrichtung so besonderes geneigt ist. 
Bekanntlich ist für jede der nummerirten Platzkarten in diesen Zügen 
ausser dem gewöhnlichen Fahrpreise eine Zuachlagsgebür von zwei Hark 
in der ersten und zweiten, und von ein Mark in der dritten Classe zu 
zahlen. Für den Verkehr während eines Jahre« wird das für jeden 
Zug etwa 80.000 Mk. ZuschlagsgebOhren bringeu. Xuch diesem kaum 
su hoch gegriffenen Satze ergeben die sehou vorhandenen 20 Zuge 
bereits eine Mehreinnahine von 1,(100.000 Mk. nnd die noch folgen- 
den 28 eine solche von 2,210.000, was die stattliche Gesammtsunime 
von 8,810.000 Mk. ausmacht. 

Da die Herstellungskosten für einen Zug sieb bei sechs 
Durchgangs wagen durchschnittlich auf 240.000 Mk. belaufen, so 
wUrden sie allein durch obige Einnahmen für Zuschlagsgebühr schon 
nach drei Jahren gedeckt sein. Die Steigerung der Einnahmen ist 
also für die Bahnverwaltungen unzweifelhaft eiue sehr beträchtliche. 
Aber anch die Reisenden dürfen sich der neuen Einricbtnng freuen, 
denn in dem Fernverkehr wirken die Harmonikazüge sehr vortheil- 
haft durch ihre schon oft besprochenen Bequemlichkeiten. Wer eine 
Fahrt von längerer Dauer zu macheu hat, wird daher gern die Er- 
höhung des Fahrpreises um ein oder zwei Mark mit in den Kauf 
nehmen, weil er dafür so manche Erleichterung eintauscht 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-ßl. Nr. 75. Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine schmalspurige Loemllmhn 
von tlmlnd «ach LitechatL 
„ „ 76. Gesetz vom 22. Juni 1804, betreffend die Im 
Jahre 1891 sicherzustellende* Localtiahnen. 
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Supplement-Heft KU: „Dm neue Eisenbahn - Betrieb*- 
regleruent in Uegenllberwtellan*; zum Internationalen Ueber- 
cinkommen Uber den Ei*entiahnfracbtverk«hr t unter Beifügung 
der nnf den Inhalt de« Betriebsreglements Besng nehmenden, noch 
in Gel taug verbleibenden früheren Gesetze, Verordnungen. Knud* 
macbnngen. Erlässe, Judicate n. s. w." von Dr. Max Freiherrn von 
Bnxchmn», k. k. Regicruugsrnth nnd Ober • Inspeetor der k k. 
General - Inspeetion der österreichischen Eisenbahnen, nnter Mit- 
wirkung des Dr. Carl Ritter Ramler von Alchen wehr, k. k. 
Ministerial-Vieeseerelär. — Wien. MsntVbe k. nnd k. Hof-VerUgs- 
nnd Universität* - Buchhandlung. 1894. Frei»: 40 kr. Da* im Titel 
genannte Werk, in welchem da» »erliegende Supplement- Heft gehttrt, 
wurde in Kr. 41 ex 1892 der „Oesterreicbisehen Eisenbahn-Zeitung* 
rui.-t'lthrlieh besprochen. Seither sind continuirlich nene Verordnungen 
erfassen, KrgHniungen und Berichtigungen erschienen, welche Jedem 
übersichtlich cur Hand nein müssen, der mit dem neuen Betriebs- 
reglement in thun hat. Alle dieae Verordnungen. Erlässe. Judicate etc. 
sind in dem Supplement- Hefte aufgezahlt und zwar geordnet nach 
der Reibenfolge der Paragraphen des Betriebsreglementa nnd der 
Seitenzahl des Buches. Vorher ist der Wortlaut des wichtigen Eiu- 
führungs-Eriasses vom 10. Decetnber 1893 den k. k. Handclsmiuisterinm«, 
zum Betriebsreglement nnd znm internationalen Uebereinkommcn 
Ober den Eisenbahnfrachtverkehr mitgetheilt. Die Anzahl der Er- 
gänzungen und Berichtigungen ist an und ftlr sieb schon eine grosse, 
die Mehrzahl aller Paragraphe des neuen Bctrietaregleincnta tangireude; 
viele der neuen Verordnnngen, wie jene Uber Aufstellung von Leichen 
Pässen, Zuschlagfristen zur Lieferzeit etc., sind auch von grossem 
Interesse fUr das Publicum. Die Verfasser haben sieb ein neues Ver- 
dienst nm die Eisenbahntransportwelt erworben nnd werden hoffentlieh 
ihr Werk auch in der Zukunft furtsetzen. 

Illnxtrirtea Handbuch de« Österreichischen Lloyd. Ver- 
lag von Luksch in Wien. Dieser reich illustrirte Fohrer auf 
allen, von den Schiffen des Oesterreichischen Lloyd befahrenen Linien 
gibt Auskunft über Alles, was dem Reisenden zur Vorbereitung ftlr 
ilie Fahrt zu wissen milbig ist. über die Fahrtbedingungen sowohl für 
Personen als Gepäck, über die zweckdienlichste Ausrüstung, Post- 
bestiininnngeu, Kosten der Reise und des Aufenthaltes n. s. w. Danu 
sind die befahrenen Linien selbst beschrieben, so das» man einen 
raschen Ueberblick Ober Sehenswürdigkeiten, Lebensbedingungen, 
Klima, Topographie u. s. w. erhält von allen Häfen, welche der Lloyd 
anlauft, sanrou deren Hinterländern in Europa, Asien und Afrika. 
Wer eine dorthin gerichtete Seereise vor hat, und ebenso Jeder, der 
sich Uber diese Konten und Länder schnell Orient i reo will, ebenfalls 
aber ein Verkebrsmann, der einschlägige Daten sucht, wird die nette 
Broschüre, die von der Verlagshandlung gratis versendet wird, gerne 
aufschlagen. 11— a. 

Hllfstabelle zmr Berechnung der frühesten nnd ipktteaten 
AbfnhrtKzelten der Eisenbahn • Vor- und Nachran^szUice. 

Unser Clubmitglied, Herr Ingenieur Gustav Sonnenburg, über 
dessen zu gleichem Zwecke construirten Rechenschieber die 
„OesUrr. Ei*enbahn-Zeitung - 1890, Seite a48. einen ausfltbrlicheu 

praktische Hilf stabeile zur 
testen Abfahrt*- 
Berechnung dieser Daten 

in unglaublich kurzer Zeit ermöglicht 

Nebenstehend sei die linke obere Ecke dieser in zwei Farben 
von der Firma K. v. Waldheim sehr sauber gedruckten Tabelle ge- 
bracht. 

Die erste Vertical - Rubrik enthält die Minutenaiffer der An- 
kunft des Vorrangs-Folgesugcs iu, bezw. der Abfahrt des Vorrangs- 
Gegenziige» von der Nachbarstation. 

Die erste Horizontal-Zifferureihe zeigt die Fahrzeit des Nach- 
rangszuges in Minnt en bei einem Intervall von 5 Minuten, die zweite 
Reib« bei 10 Minuten Intervall, die dritte Reihe bei 16 Minnteu. 
die zweitletzte Reihe bei 7«> Minuten Intervall nnd die letzte Reihe 
bei t Minuten Stations-Intervall. 

Der Vorgang bei Benützung der Tabelle ist folgender: 

A. Folgezuge. 

I. Ankunftsintervall 5 Minuten. 

Aus dem Fahrordunugsbucbe oder aus dem Grapbikon sind 
zu entnehmen : 

o) Ankunft des Vorrangszuges und der Nachbarstation, 
'<) Fahrzeit des 



Artikel gebracht, hat eine äusserst praktische II i 
Berechnung der frühesten nud spät 
ceiten der Züge ersonnen, welche die Berec 



*) Hier nicht wiedergegeben. 
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Ks soll z. B. die späteste Abfahrtszeit des NaehranguugA 
Nr. 64 von der Station B vor dem Vorrangszuge Nr. 18 gerechnet 
werden, wenn das Ankunftsintorvull in der Station A nur 5 "" 
zu betragen hätte: 

a) Zag Nr. 18 kommt nach A um 6 Uhr 4 Minuten Ni 
ft) Zug Nr. 64 hat von « nach A 17 Minuten Fahrzeit. 

Vorgang: Es wird in der ersten Vertical - Rubrik die An- 
kunft des Vorrangsxugea beziehlich der Minutenziffer 4 aufgesucht, 
ein Lineal unterhalb der norizontalreihe. in der diese Zahl 4 suHit 
angelegt und sodann in der ersten horizontalen Ziffernreihe (mit I" 
bezeichnet) die Fahrzeit des Nachrangszuges mit 17 Minuten aufgcsiuti'. 

Es ergibt sich nun das Resultat, wenu man die Verticalmbe 
der Fahrzeit 17 Minuten nach unten bis zur Horixonlalreibt, 
nnter welcher das Lineal liegt, verfolgt, mit 42 Minuten ; die spätes»« 
Abfahrtszeit des Zuges Nr. Hl von I! nach A vor Zug Nr. 16 ist also 
4 Uhr 42 Hinuten Nachmittags, oder rechnungsmfiasig conttulirt: 



Späteste Abfahrtszeit . . . 
Fahrzeit des Zuges Nr. 64 
Anknnftsintervalle . . . 



4 Uhr 42 Min. 



Reguläre Ankünfte des Zuges Nr. 18 in A 5 Uhr 4 Min. 

II. Ebenso wird bei den Intervallen von 7. 10 oder 15 Mi- 
indem die Horizontalreihen VII, X nnd XV be- 

B. Gegonzüge. 

Hiebci ist aus dem Falirorduungsbnche oder aus dem Graphik»« 
zu entnehmen: 

n) Abgang dea Vorrangs- Gegenzuges von der Nachbarstaii«», 
b) Fahrzeit des Nachrangszuge«. 

Vorgang: So wie bei A/I (5 Minutenintervall). 
C. Früheste Abfahrtszeit, 

Hicfür ist eine Verticalreibe ♦) zu benOUen, welche besonder» 
gekennzeichnet ist 

Um nun im gegebenen Falle die frühesten und spätesten Ab- 
fahrtszeiten der Vor- nud Nacbrangszüge für eine bestimmte Stitwu 
zn berechnen, werden ans dem Fabrplan-Graphlkon die einzelne» 
Fälle von Mitternacht bis Mitternacht entnommen und die Zug- 
nummer iu die vorgeschriebene Tabelle eingestellt. 

Die Hilfsubtile wird mit Keissuägeln wiukelrecht anf einR«* 1 " 
brett gespannt und eine Reissschiene, sowie ein Dreieck zur rU*l 
genommen. Indem nun ein zweiter Beamter auf Grund der nutitKn 
Zngsuummern die Yerkehrszeiten ansagt, hantirt der erste Beamte 
mit Reissscbieue und Dreieck und gibt dem zweite» die einzeln*« 
Resultate bekannt welcher sie in die aufzustellende Tabelle cintrürt 

Diese Tabelle wurde bereits für alle Stationen der k. k. p"*'- 
Kaiser Ferdinuuds-Nordbabn als Dienstbehelf angenommen. 

Clubmilgliedcr k&nueu das Exemplar derselben um *™ L ' r " 
mä»Bigten Preis von :K> Hellern (Ladenpreis 40 Heilert durch u.i< 
Clubsecretariat 
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Von der Eisenerz - Vordernberger 
Lornlbahn. 

Wie bekannt, findet in Graz am 1. August und die 
folgenden Tage dieses Jahres die Generalversammlung 
iles Vereines deutscher Eisenbahn- Verwaltungen statt, und 
es ist vorauszusehen, dass die Theiinehmer es nicht unter- 
lassen werden, auch die wegen ihrer Anlage und techni- 
schen Details ganz besonders interessante Erzbergbahn n 
besichtigen, weshalb wir es für zeitgemäss halten, auf die- 
selbe noch einmal zurückzukommen. Wir haben nämlich 
noch zur Zeit des Baues dieser Bahn eine längere Abhand- 
lung (.Die Schienenwege des Erzberges", von H. Warm- 
holz, Nr. 44 uud 45. XIII. Jahrg.) gebracht, in welcher 
nicht nur Aber die Gewinnung des Erzes im Erzberge, 
sondern auch über die Entstehung der neuen Localbahu 
Eisenerz— Vordemberg, sowie über die Anlage derselben 
im Allgemeinen Näheres enthalten ist; als Ergänzung 
hiezu mögen nun noch die nachfolgenden Kiuzelangaben 
dienen, welche sich zunächst nur auf die technische Aus- 
führung dieser seit dem Herbste 1*91 für den Frachten- 
Verkehr und seit Juni 1 auch den Personenverkehr 
iu Betrieb stehenden Bahn beziehen. 

Denjenigen, welche nicht nur die Bahn als solche 
interessirt, sondern die auch als Naturfreunde eine Fahrt aul 
derselben machen wollen, um einen Ausblick auf herrliche 
Hochgebirgsbilder zu gemessen und Einsicht in den gron- 
artigsten Eisensteinbergbau Europas zu nehmen, sei hier 
die trefflich geschriebene und mit zahlreichen Illustrationen 
uud Karten ausgestattete Schrift*) von Jugovicz em- 
pfohlen, welche für den Ausflügler einen ausgezeichneten 
Führer für die an dieser Bahn gelegeneu Land- und Ort- 
schaften bildet und welcher wir auch im Wesentlichen die 
nachfolgenden Angaben entnehmen. 



*> lllustrirter Führer auf der Bahnlinie Eisenerz— Vorderuberg, 
den steierischen Erzberg und Umgebung von A. J u g o v i c i, Uber- 
Ingenieur der Oesterr.-Alpinen Montangesellschaft. Wien, Couunissions- 
Verlag von Schworella &. Reick. 3. Auflage. Besprochen in unserer 
Zeitung Nr. 27, 1894. 
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Die Eisenerz-Vordei nberger Bahn, welche eingeleisig, 
mit normaler Spurweite und theilweise als Zahnstangcu- 
balin nach System Abt gebaut ist, hat eine Baulänge 
von li) 41)H km, wovon 4875 km auf die Reibung»- und 
11023 km auf die Zahnstangenstreeken entfallen. 

Nachdem sie einen zwischen den Märkten Eisenerz 
und Vordernberg liegenden hohen Bergrücken zu über- 
steigen hat, sind auch deren Neigungsverhältnisse ganz 
bedeutende; die durchschnittliche Maximalneigung von 
68%g beträgt in den Geraden auf der Eisenerzer Seite 
thatsäclilich 71"/,,,, auf der Vordernberger Seite 7U-3 t 7„„, 
wahrend dieselbe in den Bögen von 18o— 2no m auf 66% 0 , 
bezw. Ö5-3"/ w , zum Zwecke der Erreichung eines mög- 
lichst gleichmässigeu Zugswiderstandes reducirt erseheiut. 

Zur Charakterisirung der Höhenunterschiede zwi- 
schen dem Ausgangs- und Endpunkte der Linie mit 
der auf der Wasserscheide zwischen Enns und Mur ire- 
legenen Station Präbichl diene, nachstehend die Angabe 
der bezüglichen Meereshöhen : 



Statiou 




Meereahöbe 


Höhen- 


BetriebalSnse 


Meter 


«91 71 


[ 512 41 


11-932 


1904*19 
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j 43:»' 98 


h 021 



.5-2 

Ir 

430 
54 4 



Die Trace der Linie Eisenerz — Vordernberg beginnt 
in der Station Eisenerz des Flügels Hieflau -Eiseueni 
der ehemaligen Kronprinz Hudolfsbahu in einer Seehidie 
von 601-71 m, und durchbricht unmittelbar hinter dieser 
Station die Gebirgsnase aus Werfenerschiefer mit einem 
132-.J5 m langen Tunnel, welcher gleichsam den Eingang 
dieser Bahn bildet. (Siehe Titelbild Fig. 1.) 

Die Trace führt nun längs des Erzbaches thalauf- 
wärts und gelangt nach Uebersetzting desselben am süd- 
lichen Ende des .Marktes Eisenerz zu der am rechten 
l'fer des Erzbaches gelegenen Verladestelle Krnmpenthal 
nächst den Erzröst- und Hochöfen der Oesterr.- Alpinen 
Montangesel lsehaf t . 

Nach abermaliger Uebersetzting des Erzbaches steigt 
die Trace längs der Abdachung des Tullriegels stark an 
und erreicht bei Kilometer 2 7 den 25T7 m langen Klamm- 
wald-Tuunel, übersetzt unmittelbar hinter demselben auf 
einem 31 m hohen Viaducte (8 Oettnungen) die wilde, 
(Uiellenreiehe Kamsau - Schlucht uud den gleichnamigen 
Bach, um von da in der ganzen Umkehr die andere Lehne 
zu gewinnen und au das Gehänge des Kressenberges sich 
anzuschmiegen. 

Nach Durchfahrung eines vorspringenden Rückens 
lies Kressenbersres bei Kilometer :S'!S in einem 1513 in 
langen Tunnel gelangt die Trace in den Eingraben, dann 
durch tiefe Einschnitte und über hohe Anschüttungen zu 
dem 2<> m hohen Sauerbruiingiaben-Viaduct |8 Oeffnnngen) 
und da fort am Gehänge des Kresseiigrabens sich hin- 



ziehend, an den Fuss des Keiclieint eines, und bei Kilo- 
meter 6-3 nordwärts sich wendend und den Weiritz- 
graben auf einem 31 m Indien Yiaducte (10 Oefiiiungeii) 
übersetzend, zu der am westlichen Gehänge der Platte 
gelegenen Station Erzberg. 

Uumittelbar nach der Station Erzberg weudet sich 
die Trace nordöstlich, durchbricht die Platte mit einein 
1308*7 m langen Tunnel als Reibungsstrecke, gelangt dann 
über die Feisterwiese, sich östlich wendend und stets an- 
steigend, auf das westliche Gehänge des Gerichtgrabeiis, 
um nach L'mfahrung des Feistereckes zu dem 32 in hohen 
Hochbrücken graben - Viaduct (10 Oetinungen) und des 
Weiteren zum Weinzettelgrabeii-Viadncte (6 Oetinungen) 




Kg. J. 



r 





Fig. 3. 

welcher hier die Reichsstrasse übersetzt und schliesslich 
zu dem Präbichl - Tunnel (5908 m lang) zu gelangen, 
der den 34 in höher gelegenen Präbichl-Pass unterfährt. 

In der Mitte des Präbichl - Tunnels ist die höchste 
COt* (1204-12 m über dem Meere) erreicht und beim Aus- 
tritte aus dem Tunnel die Station Präbichl. Von da ab 
fuhrt die Trace, mit G8%„ abfallend, am rechtsseitigen 
Thalgehäuge durch tiefe Einschnitte und hohe Anschüttungen, 
übersetzt dann das Thal und gelangt nach Unterfahning 
der Keichsst rasse Leoben— Hieflau bei den Almhäusern 
und Uebersetzuns des Vordernbergei Haches nui das 
linksseitige Thalgehäuge und nach Febersetzung des Kiesel- 
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baches zur Betriebsansweiche Glaslbremse, nachdem die- 
selbe bei Kilometer 15 die genannte Bremse der Vordem- 
berger Krzförderbahn unterfahren hat. 

Auf dem linksseitigen Tlialgehiinge verbleibend, ge- 
langt die Trace, nach Uebersetzung mehrerer Wasser- 
läitfe und des Rebenburg- uud Kälbergrabens, bei Kilo- 
nieter 17 zur Erzabladestelle Schönauhalde, in weiterer 
Fortsetzung den Rötzgraben mit einem Viaducte von 
5 Oeffnungen übersetzend, zu der östlich vom Markte 
Vordemberg gelegenen Station Vordemberg-Markt. Diese 
Station, mitten in Vordemberg gelegen, ist zugleich Hil- 
den Besuch des Ortes Vordemberg die Absteigstation. 

l>ängs des Marktes Vordemberg sich hinziehend, 
verbleibt dann die Trace noch eine kurze Strecke auf 
der bisherigen Lehne, passirt den Rebenbnrghof-Viaduct 
<r, Oeffnungen), um sodann am südlichen Ende des Marktes 
Vordemberg mittelst eines Viaductes (4 Oeffnungen) das 
drittemal die Reichsstrasse und den Vordernbergbach 
zu übersetzen, gelangt dann auf das rechte Bachnfer, 
um nach abermaliger Kreuzung desselben am nördlichen 
Ende der Station Vordemberg (7<i8 14 m'i der Leoben — 
Vordernberger Hahn in diese einzumünden. 

Wie schon eingangs erwähnt, sind auf dieser 19-498 km 
langen Linie im Ganzen 14-623 km Zahnstangen eingelegt 
nnd sie ist daher eine der bedeutendsten Gebirgsbahnen, 
die nach dem combiuirten Systeme ausgeführt worden sind. 



Auf diesen Strecken setzt sich der combinirte Ober- 
bau, ausgeführt in der Hütte Zeltweg der Oesterr.-Alpinen 
Montangesellschaft, zusammen aus : 

«►wicht pro Innfrnilr* 

zwei Stahlschienen r..T4 kg 

eiserne Schwellen, System Hei ndl. im Ab- 
stände von 90 cm «8-4 „ 

zwei Zahnlamellen von 27 mm Stiirke . 3fi-5 ,. 

gewalzten Stühlen 83 „ 

mit dem zugehörigen Kleineren . . . 18-4 . 

zusammen . . . l«».vo kg 

Die Constitution der Zahnstange, über die wir schon 
mehrfach Gelegenheit hatten zu berichten, Ist in den vor- 
stehenden Figuren 2 und .3 ersichtlich gemacht. 

Zur Vermittclung des Ueberganges von der Reihnngs- 
strecke auf die Zahustaugetist recke dienen besondere be- 
wegliche Einfahrtsstücke der Zahnstange, welche an einem 
Ende durch Charniere. mit der festen Stange verbunden 
sind, und sonst auf Federn ruhen, so dass dieselben nach- 
zugeben vermögen und den Zahneingriff ermöglichen sollen, 
wenn etwa die Zahnkronen des Zahnrades auf die Zähne 
des Einfahrtsstückes drücken sollten. 

Eine Zusammenstellung der bisher ausgeführten Zahn- 
radbahnen nach dem Systeme A bt dürfte hier am Platze sein. 



Beseicbnu 



Harzbahn, Brannwhweig 

Lehesten, Thüringen 

Oertelabnicb, Tbflringen 

Puerto Cabello- Valei>«ia- Venezuela 

Kulan, Indien 

Viep— Zermatt, Schwei« 

fleneroio, Schwei« 

Rama-Serajevo, Bosnien 

Eiaenera— Vordeniberg, Steiermark . . . 

Scbalbergbabn 

Manitoo-- Pike 's- Peak, Nordamerika . . 

Transandino, Südamerika 

Diakophto— Kalavnvu, Griechenland. . 

Rothborn, Schweiz.' 

Olion— Naye, Schwei« 

San Domingo, Amerika 

Mont Salute, Saroyeu 

Usni-Toge, Japan 

Aix le» Bains— Revard, Savoyen 

Salpre-Piton, SaToyen 

Spanien 
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Die acht zur Zeit im Betriebe stehenden Locomo- 
tiven besitzen ein Maximalgewicht von etwa 56 t, welches 
sich gleichmässig auf 4 Achsen vertheilt. Die 3 vorderen 
davon sind gekuppelt und ergeben eine Reibungskraft von 
fitino bis 7000 kg. Sie wird auf allen Stellen der Bahn 
voll ausgenützt. (Siehe nachstehende Fig. 4.) Zwischen 
den Haupt rahmen, auf der ersten und zweiten Reibungs- 



achse, gelagert, ruht der Zahnradmechnnismus. (Siehe nach- 
stehende Fig. 5.) 

Er besteht aus zwei gekuppelten und von einem 
inneren Cylinderpaare direct angetriebene!! Zahnrudachseii. 
Auch diese, ergeben eine Zugkraft bis zu 7<><mi kg. Der 
gemeinschaftliche Kessel arbeitet mit einem normalen 
Dampfdrucke von II Atmosphären. Kr besitzt eine Kost- 
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fläche von 21 m 2 , eine FeuerkastenheizflÄebe von 9*0 m-, I bergab von 120 t befördern, und zwar mit Hilfe der Rei- 
eine Siederobrheizfläche von 136 0 in-'. Yertragsgemäss bung allein bis auf Steigungen von 25"/ (N „ mit Reibung 
soll eine solche Locomotive bergauf einen Zug von 105. und Zahnrad bis auf Steigungen von 71 "•',»,. 




Fig. 6. 

Die auf dieser Bahn zur Beförderung des Erzes dienen- räum von 11*8 m 1 und einer Tragfähigkeit von I8.50C kg 
den. ganz aus Eisen hergestellten Wagen mit einem Fassungs- sind in den vorstehenden Figuren r> und 7 dargestellt 
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Die Eisenerz - Voidernberger Bahn hat hauptsächlich 
der localen, und zwar in erster Linie der durch den, von 
der Oesterr. -Alpinen Montaugeselisehaft betriebenen Ab- 
bau des steierischen Erzberges bedingten Industrie, und 
erst in zweiter Linie den allgemeinen Bedürfnissen zu 
dienen. 

Der Erzberg wird durch die sogenannt« Ebenhöhe 
(1186 in über dein Meere) in zwei Theile getheilt, wovon 
der obere Theil Eigenthum des Vordernberger Erzberg- 
Veieines, an welchem die Oesterr.-Alpiue Montaugesell- 
schaft mit 7 12 partieipirt. der untere Eigenthum der 
Oesterr.-Alpinen Montangesellschaft ist. 

Die Gewinnung der Erze auf dem Erzberge erfolgt 
nahezu durchwegs zu Tage, und zwar in Etagen von un- 
gefähr 1 1 m Höhe. Die Abfuhr der Ei-zc wurde bis zur 
Eröffnung der Balm in nachfolgender Weise bewerkstelligt -. 

Der Vordernbei-ger Erzberg-Verein hat auf der so- 
genannten Wiesmath - Etage eine Loconiotivbahn. die so- 
genannte Polsterbahn, zu welcher die Erze aus den Etagen 
zwischen der Wiesmath - Etage und Ebenhöhe mittelst 
durch Wasser betriebenen Aufzügen gehoben und aus den 
ober der Wiesmath-Etage gelegenen Etagen in Schachten 
abgestürzt werden müssen. 

Mit dieser Locomotivbahn wurden die Erze bis zur 
Handelbreutse verführt, auf derselben abgelassen, sodann 
mit Pferden zur Glaslbremse gebracht, auf derselben 
gleichfalls abgelassen, von wo sie dann über diverse 
StinvJialden zu der die Hauptvorrathskammer bildenden 
tScliouauhalde gebracht und dort roagazinirt wurden. 

Ans diesem Yorrathe wurden die Erze je nach Be- 
darf entnommen und der Vertheilungshalde zugeführt, 
von wo sie entweder mittelst eigenen Dienstbahnen oder 
mittelst Strasseufuhrwerk zu den einzelnen Hochöfen bei- 
gestellt wurden. 

Auf die vorstehend geschilderte Weise wurden in 
den Jahren 1885 bis einschliesslich 18!to im Ganzen 
s:i6.h31 1 gefördert, also durchschnittlich pro Jahr 13!U39 1. 

Von dem der Oesterr. - Alpinen Montangesellschatt 
gehörigen Theile des Erzberges wurden bis nun die Erze 
auf die Liedemann-Etage abgelassen oder abgestürzt, auf 
derselben der Liedemannbremse zugeführt und auf dieser 
und dem grossen Bremsberge abgelassen und sodann zu 
den Rostöfen am Fns.se des grossen Bremsberges, oder zu 
jener in der Nähe der Eisenbahnstation Eisenerz mittelst 
einer mit Pferden betriebenen Förderbahn gebracht. Nach 
erfolgter Köstung, wobei die Erze ungefähr 25% des Ge- 
wichtes einbüssen. gelangten dieselben entweder zu den 
drei Hochöfen in Eisenerz, oder mittelst Balm zu den 
Hochöfen in Hiellau, Zeltweg und Schwechat. um dort 
verschmolzen zu werden. 

Die auf diesem letzten Wege zur Abfuhr gelangten Erz- 
quautitäten betrugen in den Jahren 1885 bis einschliesslich 
18!K) im Manzen ä.lM.Brjri t, also durchschnittlich pro 
Jahr .158.972 t. 



CHRONIK. 

Traroway In der innere» Stadt. Durch einige Tagesblätter 
geht ein .Sturm* der Entrüstung Uber den Beschlas« unsere« Ge- 
me'nderatbes, nicht 1 — 2 Millionen für den Ankaul und die Beseitigung 
des Häuserblocks zwischen Naglorgasse uud Bi>gncrgas*e opfern zu 
wollen, damit die Tramwny ihren Einzug über Freiumr, Graben auf 
den Stefansplatz halten könne. 

Man musa sagen, der Gedanke entbehrt nicht «eine» Reize» 
wenn man sich vorstellt, nicht Wo» auf den VorstudthRuptslrasseti nud 
Plauen, der Ringstraße, sondern auch in der innen) Stadt auf den 
wenigen schöneren uud freien PliiUen. die Wien bat, dieses knustliche 
Verkehrshindernis — Wiener Trainway genannt — begrüben zu 
kSuuen. und auch dort die Pferche für theoretisch 20. praktisch 
70 Personen — die sich durchdrängenden Conducteure und Controlore 
nicht gerechnet — in Permanenz zu sehen. 

Aber im Ernste, es ist unglaublich, dass. statt in's Auge zu 
fassen, die ganz unzulängliche Tramway von der Ringstrusae uud 
den Hauptstrasaen baldigst zn entfernen uud durch eiuu leistungsfähig'« 
unterirdische elektrische Bahn zu ersetzen, sieb noch Stimmen er- 
leben können, um dies unglückselige Vehikel noch weiter in s ('en- 
tmin zn ziehen und damit neue Schwierigkeiten für eine spätere 
ordentliche Lösung des Wiener Stadtverkehres zu schaffeu. 

Wo wir uns auch in den Metropolen umsehen mögen, nirgends 
ribt es ein solche« Unding; weder in London (City), uoch in New- 
Vork, Paris (innere Boulevards), noch in Berlin (Linden) und Buda- 
pest (Andrässystrasse) gestattet man es einer Traroway im Strassen- 
niveau der Hauptverkehrsadern zn fahren, dort den Verkehr künst- 
lich zu beengen, die persönliche Sicherheit zu gefährden und in die 
Loge zu kommen, das« das Transportmittel wegen der vielen Störungen 
des eigenen Verkehres (bei Menschenansammlungen, Aufzügen, nei 
Schneefall etc.) gerade dann den Dienst versage, wenn der Transport 
am uothigsten wäre. v. L. 

Neue Localbahnen in der Bukowina- Mit dem Gesetze 
vom 22- Jnni lflSM, mit welchem die Betricbsllihrung der Eisenbahn 
Lemberg— Czemowitz— Snczawa dem Staate ubertragen wird, wird 
auch für den Bau mehrerer Localbabnen in der Bukowina vorgesorgt, 
bei welchem sich die Regierung unter den. nachfolgenden bemerken«- 
, werten Modalitäten belheiligen wird. 

Art. IV. Die Regierung wird schon jetzt ermächtigt, sich au 
I der Capitalsbescbaflung für die nachstehenden, mit Ausnahme jeuer 
1 in Z. 4 ltormaUpnrig herzustellenden Localbahnen in der Bukowina, 
und zwar: 

1. von Lu/an oder einem anderen geeigneten Punkte der 
Hauptbahn Uber Kotziuan nach Zalcazczyki, eventuell zum Anschlüsse 
an die Liulv Koliuuwszczyzun— Zaleszczyki der Ostgalizischeu Local- 

; bahnen, 

2. von einem geeigneten Puukte der Hauptbahn nach Sereth, 

3. von einem geeigneten Puukte der Riikowiuaer Localbabnen 
i (Radauta oder Czudin) in das obere Snczawa - Thal nach Straia, 

eTentuell Brodina, endlich 

4. für eine schmalspurige Localhahu von NepolokouU nach 
Wiiuitz, eventuell nach Kuty 

j durch Ccboruahme von Siuinniactien der bestehenden Actiengesell- 
| schalt der Bukowinaer Localbabnen, eventuell einer für die obigen 

Localbahneu zu bildenden neuen A.tieugesellschaft im Maximal- 
| betrage von znsaiuinen t,soo.üo0 Ii. zum vollcu Xenuwerte zu be- 

theiligeu. 

Das Erfordertiis für die Einzahlung auf diese Suunmactieu 
ist in der im Artikel III angeordneten Weis« aus dem Erlose der 
zu begebenden Obligationen des neuen PrioriUits-Anlehcns (Artikel II) 
zu bedecken. 

Art V. Die Beteiligung des Staatsschatzes an der Capitala- 
beschaffung für die im Artikel IV angeführten Localbabnen in der 
Bukowina wird au die Bedingungen gekmlplt, dass 

1. vom Herzogthumc Bukowina aus Landestnittelu Staumi- 
actien der Bukowinaer Localbabnen oder der für obige neue Local- 
babnen zu bildenden Actiengesellschnft im Nominalbeträge von zu- 
sammen 500.000 tt nun vollen Nennwerte übernommen werden, 
und duss 

2. die Beschaffung des restlichen Bancapital« dieser Local- 
babnen, insoweit dieselbe nicht durch Ucberuahrue von Stammai-tieu 
zum vollen Nennwerte Seitens der Interesseuteu erfulgt. mittelst 
Ansgabe von Vorzug^titres (Priorität« - Obligationen und Priorität*- 
Actieu) der die Abführung der Bahnen tlbcrnehiucudcu Aclieu- 
gesellschaft — eventuell unter Garantie des Laude« — ohne Be- 
lastung des Staates sichergestellt werde. 

Die vom Staat«, vom Lande und vou den Interessenten zu 
übernehmenden Stammactien, für welche während der Bauzeit Zinsen 
nicht gezahlt werden, haben erst nach Bedeckung des Erfordernisses 
für die Bezahlung einer 4 '.igen Dividende und der planmässigeu 
Tilguugs.iuote des Priori t4ts-Actienc»pitaU Ausprnch an! eine Dividende 
und die planmässige Tilgung. 
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Deu vom Staate zu übernehmenden Stainmsctien, bezüglich 
welcher eine etatuteninasaige Beschränkung des Stimmrecht«* aut 
eine Uaximel-Stiromeozahl oder gegenüber den Besitzern ton Prioritäts- 
Actien nicht stattfinden darf, sind gleiche Rechte mit den Übrigen 
Stammactien einzuräumen. 

Die Verteilung der vom Staate uud vom Lande zn flber- 
nehmenden Suiumaetien anf die einzelnen im Artikel IV angeführten 
Localbabnen hat nach Massgabe de* Erfordernisses durch da* 
Handelsministerium im Einvernehmen mit dem Landes-Ausschasse 
des Herzogtums Bukowina stattzufinden. 

Art. VI. Die Regierung wird ferner ermächtigt, »ich an der 
Capitalsbeschaflung für eine herzustellende Localbabu von der 
Station Itzkany der Ilmberg— Czeruowitx— Jassy - Eisenbahn nach 
Suczawa durch Uebemahme von Stammactien im Höchst betrage von 
80.000 fl. znm vollen Nennwerte unter sinngemässer Anwendung der 
im Artikel V (vierter nnd fünfter Abiatz) festgestellten Bestimmungen 
xn betheiligen, wenn: 

1. Tom Herxogthume Bukowina ans Landesinitteln ein (in die 
1, bexei 



unter Artikel V, Z. 1, bezeichneten 500.000 n. nicht einreehenbarer» 
Beitrag von 12.000 a fonds perdu oder gegen Stauiinnctieu al pari 
sugesiehert, und wenn 

2. Seiten» der Sudtgemeinde Sucaawa die Bescba/rnng de« 
restlichen Baneapitals ohne weitere Belastung de« Staatsschätze« »icher- 



Art. VII. Die Einzahlungen auf die vom Staate nach Artikel 
IV nnd VI zu Ubernebmenden Stauimaetieu sind nach Massgabe des 
Erfordernisses für den Bau der einzelnen Linien, jedoch erat in jenem 
Zeitpunkte zu leisten, wenn nach dem Ermessen der Regierung und 
nach den von derselben xn prüfenden Nachweisungen die Einhaltung 
der concessionamäasigen Bantermine und das Auslangen mit den 
veranschlagten Baucapitalien als gesichert anzusehen ist. 

Die Zahlungen des Staates haben gegen ungestempelte 
Empfangsbestätigung zu erfolgen, und ist dafür Sorge zu tragen, 
dass die gezahlten Betrage nur zum Zwecke des Baues und der 
Ausrüstung der in den Artikeln IV nnd VI bezeichneten Bahnen 
verwendet werden. 

Verstaatlichung der böh ml gehen Westbahn. In dieser 
Angelegenheit ist folgende officielle Wittheilung erfolgt : Die Verhand- 
lungen wegen Einlttsnng der böhmischen Westbahu durch den Staat 
sind nunmehr zum Abschlüsse gelangt. Im Handelsministerium wurde 
der Entwurf eilte» Uebereinkommeus unterzeichnet, wonach die ge- 
nannte Bahn, vom 1. Jänner lst»4 rückwirkend, in da« Eigcntbnm 
des Staates übergeht. Die Abfindung der ActionSre erfolgt, dein Aus- 
masse der concessionsmässigen Einlosuugarente entsprechend, mit einer 
Jahresrente von fl. 1« per Stück in 4 «. igen Obligationen eines neuen, 
ob der böhmischen Westbahn zu intabulireuden Prloritälsaiilebens, 
welches wahrend der nächsten 15 Jahre unkündbar ist Die Genuss- 
scheine erhalten einen Jnhresbeing von fl. 6. Die Reserven verbleiben 
der Gesellschaft, welcher Überdies der Material - Vorrathsuberscbuss 
zum Schatzungspreise abgelöst und der aus der Abrechnung Uber 
das coucesaiousmasaig besonders zu vergütende Babnzugehör, die erfor- 
derlichen Peusionsfondseuschüsse, Nacbtragsreolen etc. sich ergebende 
Activ-Saldo per fl. 100.000 vergütet wird. Nach formeller Ausferti- 
gung des Uebereinkommens, für welches einerseits die Ratification 
Ihrer Excellenzen der Herren Minister des Handels nnd der Finanzen, 
andererseits jene des Verwaltungsratbes der Gesellschaft vorbehalten 
wurde, wird die Vorlage an die Generalversammlung der Actionare 
bis spätestens 20. October d. J. erfolgen. 

Erste PramiiruagsUste Ausstellung Rotunde, Wien 1894. 
Soeben ist die mehr als hundert Seiten umfassende Pritraiimngsliste 
der Internationalen Ausstellung für Volksernäbrung, Armee Verpflegung. 
Rettungswesen und Verkehrsmittel erschienen und kann durch da« 
Ausstelluugsbureau. I. KärntnerstrasHe Iii, säumt dem Katalog um 
1 fl. (sammt Porto fl. bezogen werden. 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. 79. Krinas des k. k. Handelsministeriums Vom 
28. Jnni 1894, Z 30646, an die «starr. Eisen» 
bahn-Verwaltoageu. betreffend das Erlöschen 
der Concession inr Erzeugung und Inverkebr- 
setxung des S prengm Ittels „Haloxylin* aus 
Anlass der Auflassung der Fabriken der Pinna 
Gebrüder Feblelseu bei Cllli und TiftVr und 
der Carboaxotln - Fabrik des Raymond Catine 
xu Dombran in Schlesien. 



V.-Hl. Nr. 79. Erlaaa der k. k. Generel-Inepection der osterr. 

Eisenbabnea vom 30. Juni 1894, Z. 17494 II, 
ex 1894, betreffend geeignete Vorrlcbtnngen tn 
dea mar Beindung mit lebende* Thleren bei- 
gestellten Wagen. 

„ „ 79. Bewilligung nur Vornahme technischer Ve>r- 
arbelten fHr eise schmalspurige Loealbahn 
Ton Mahr.-Öatrau nach Karwin' mit eiaer Ab- 
zweigung nach Krledek. 

„ , HO. Gesata vom SS. Juni 1894, betreffend die Be- 
triebsftihrung der Eisenbahn Lemherg-Cxerao - 
wlta— Suoxawa flr Rechnung des 8taates und 
die eTentnelle Btalosneg dieser Bahn durch 
den 8taat, sowie die Herstellung mehrerer 
Local bahnen In der Bukowina. 

. . 80. Uehereink omnicn, abgeschlossen xn Wien am 
8. Mira 1894, »wischen dea k. k. Mialsterien 
des Handeln uad der Finansen Im Kamen der 
k.k. Regierung einerneiUund demVerwaltnngS- 
ratbe der k. k. prhr. Lemberg— Csernowits — 
Jassy-Blsenbaha andererseits, betreffend die 
Fuhrnag des Betriebes der Bisenbahn Lem- 
berg — Csernowits— Suesawa für Rechnung dea 
ötaates und die Aufnahme eines Investttions- 
Anleheos der genannten Gesellschaft. 

„ » 80. Erlass der k. k. General-Inspection deroeterr. 

Eisenbahnen Tom 4. Juli 1894, Z. 12088,1, an 
die Verwaltungen der österr. Privatbahnen, 
betreffend die mit dem Erlasse des h. k. k. 
Ilaudelsminixteriunis Tom 10. April 1894, 
Z. 94SI ex 1883, aufgetragene* Vorlagen. 



LITKRATUR. 

Rückblicke auf die Entwicklung der ungarischen Volks- 
wirtschaft Im Jahr« 1893. Separat-Abdrnck aua dem 
„Pest er Lloyd". Redlgirt von Dr. Carl Mandello. Mit 
2 Tafeln (17 T a b e 1 1 en). Budapest. Buchdruckerei 
der Pester Lloyd- Gesellschaft. 1891. Ancb heuer ist 
diese lehrreiche Uebersiebt pünktlich erschienen. Die Anordnung des 
.Stoffes ist dieselbe, wie in den Vorjahren, so dass wir uns dies- 
bezüglich auf die bisherigen Recensionen unseres Blattes berufen 
können. Die allgemeiue Charakteristik des Jahres 1893, von Dr. Mau- 
dell o selbst geschrieben, gibt ein ebenso umfassendes als erfreuliches 
Bild der ungarischen Volkswirtschaft in dem verflossenen Jahre. Es 
ist darin alles geschildert, was sich im Verkehrs- und Geldwesen, iu 
Handel und Industrie, Ackerbau, Versicherungswesen und allen sonstigen 
Zweigen der Nationalökonomie ereignet bau In den folgenden sieben 
Abschnitten des Buches sind diese Zweige einzeln besprochen, samnit- 
lich von den berufendateu Faebscbriftsteliern 1'ugarns. Bedenkt mau, 
dass alle diese, ein getreues Bild des ganzen wirtschaftlichen 
Lebens in Ungarn binnen einem Jahre reflectirenden Aufsitze, den 
Abdruck eines Tagesjouruales bilden, so erinnert man sich lebhaft 
des Flogelwortes: „Die Zeitungen sind die Sekundenzeiger der Welt- 
geschichte." 

Die Tertllrbahnen, ein Mittel zur Hebung der 
Landwirtbschaft und Industrie. Von Alexander 
Kiscael. Verlag von J. E i s e u s t e i u & Co in Wien. Diese 
Broschüre ist der Abdruck eine« vou dem Verfasser im Wissen- 
schaftlichen Club in Wien gehaltenen Vortrages. Er tritt für den 
Bau iu ausgedehntestem Masse von Kleinbahnen einfachster und 
billigster Conslruction ein, die er „Tertiarbahuen" nennt, eine Be- 
zeichnung, die sich von den Begriffen „Secnudar"- oder „Localbabu" 
bekanntlich nicht scharf abgrenzen lässt. Der Wunsch des Autors 
nach einem neuen, den Anforderungen des Tages entsprechenden 
Locolbahngesetze wird voraussichtlich heuer noch iu Erfüllung geben, 
sowie ja die Regierung durch ihre ganze Action, zuvörderst durch 
Errichtung einer eigenen Ministerialabtbeilnug für I.oealbabnwesen, 
eifriges Eingeben auf die herrschende, mächtige Strömung zu Gunsten 
der Kleinbahnen gezeigt hat nnd continuirlich zeigt. Die Schrift ist 
vom volkswirtschaftlichen und humanistischen Standpunkte aus. und 
für eiu trebildete» Publikum im Allgemeinen geschrieben Der Fach- 
mann wird Neues daraus nicht erfahren, immerhin aber den ge- 
drängten und stylistisch gnt gehaltenen Essay gerne lesen, der mit 
einer historischen Skizze der Eisenbahnen beginnt, ihre Bedeutung 
im Ctilturleben kräftig beleuchtet und die Notwendigkeit Uud deu 
Nutzen der Kleinbahnen für die laufende Aer« eingebend würdigt. 

M-a. 
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Die Langen'sehe fchwebebahn. 

Unsere Begriffe von der Eisenbahn schlechthin, nach 
welchen ein Fahrzeug mittelst unterhalb desselben be- 
findlichen Rädern sich auf einem Bahnkörper bewegt, 
sollen eine Abänderung,' bezrv. eine Erweiterung erfahren. 



Karren besorgt wird ; allein zur Beförderung von Persom'n 
im Sinne einer Eisenbahn hat dasselbe bisher eine greif- 
bare Verwirklichung noch nicht gefunden, wenigstens war 
dasselbe mit Aussicht auf Erfolg noch nicht zur An- 
wendung gekommen. Vor Kurzem ist nun der Ingenieur 
Eugen Lange in Köln mit einem auf diesem Principe 




Fig. 1. Probeatrecke bei Deutz. 



indem es jetzt auch Eisenbahnen geben kann, bei welchen 
sich ein Fahrzeug mittelst eines oberhalb desselben 
befindlichen Laufwerkes unter einem Bahnkörper fort- 
bewegen kann. In gewissem Siune wird dieses System 
bereits angewendet bei den sogenannteu Drahtseilbahnen, 
bei welchen auf gespannten Seilen der Transport von 
Mineralien EL s. w. mittelst auf Rollen bringender kleiner 



beruhenden, aber neuen Bahnsysteme au die Üeflentlich- 
keit getreten, welches zunächst für die Bewältigung lies 
Verkehres in grossen Städten bestimmt ist und welches 
in den betheiligten Kreisen srrosses Interesse erweckt. In 
grossen Städten, in welchen die eigentlichen Strassen- 
tiächen sich zur Anlage von Verkehrswegen für die Be- 
wältigung grosser Transporte längst als unzureichend 
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erwiesen haben, ist man auf die Anwendung der ver- 
schiedensten Constructiouen angewiesen, um den bestehen- 
den Hindernissen auszuweichen. 

So hat man theils zu Untergrundbahnen Zuflucht 
genommen, die in mehr oder weniger tief gelegenen Tunuels 
das Strassennetz durchkr euzen, theils werdeu Hochbahnen 
ausgeführt, die entweder auf kräftigen Eisengerüsten hier 
dem Zuge der Strassen folgen, dort über den Häusern 
ihren luftigen Weg finden, oder die auf Dämmen, Via- 
dncten. Brücken u. s. w. das Stadtinnere mit den Aussen- 
orten verbinden. Trotz dieser mannigfachen Auswahl von 
Verkehrsmitteln ist es in vielen Fällen schwierig, eine 
befriedigende Lösung zu finden. Das von Langen con- 
struirte Bahnsystem soll nun ein Mittel bieten, um 
Schwierigkeiten, welche der Ausführung der bisherigen 
Systeme entgegenstehen, zu beseitigen. 

Die von ihm in treffender Weise so genannte 
Schwebebahn, System Eugen Lange n, ist eine Hoch- 
bahn zur Beförderung mit freischwebend hängenden Wagen. 

Die Hochbahnen mit hängenden Wagen 
haben, so entnehmen wir dem Hefte Nr. « der Zeit- 
schrift „Stahl und Eisen", vor den Hochbahnen gewöhn- 
licher Art allgemein den Vorzug grösserer Sicherheit, 
denn zunächst ist bei Aufhängung die Sicherheit an 
sich eine grosse, weil ein hängender Körper stets von 
selbst wieder in die Gleichgewichtslage zurückgelangen 
muss, wenn er dieselbe in Folge äusserer Einflüsse ver- 
lassen hat, dann aber auch ist bei hängenden Wagen die 
Sicherung derselben gegen Hinabstürzen von der Bahn 
bei aussergewöhnlichen Unfällen mit weit einfacheren 
Mitteln zu erreichen als bei den auf den Radachsen ste- 
henden Wagen. 

Die Elasticitüt der Eisenconstruction der Hochbahnen 
mit hängenden Wagen gewährleistet eine ausserordentlich 
ruhige Fahrt, und die Federung in den Aufhänge-Organen 
ist eine rationellere als bei der Bahn gewöhnlichen Systems- 

Bei allen bisher bekannten, nur probeweise zur Aus- 
führung gelangten Arten von Hochbahnen mit hängenden 
Wagen wird der Wagen selbst, ausser durch die eigent- 
lichen Laufräder, noch mittelst Klemmrollen, Stützrollen, 
oder auf andere Weise mehr oder weniger au die Fahr- ! 
bahn angedrückt, bezw. an ihr entlang geführt. Bei der 
Schwebebahn, System Langen, dagegeu ist der Wagen 
freischwebend aufgehängt, d. h. er hat ausser den 
eigentlichen Laufrädern keinerlei stetig mitwirkende 
Fükrungs- oder Festhaltnngsorgane. 

Diese freischwebende Aufhängung hat deu Vortheil, 
dass die aussergewöhnliche und nicht unbedenkliche. Be- 
anspruchung des Trägers auf Verdrehung, wie sie bei 
nicht freischwebend hängenden Wagen durch die auf den 
Wagenkasten wirkenden Horizontalkräfte (Winddrack, 
Uentrifupalkraft) vermittelst der Führungs- und Klemm- 
rolleu ausgeübt wird, vermieden ist, da diese Horizontal- 
kräfte bei freischwebender Aufhängung eine geringe ] 
Neigung des Wagens, nicht aber eine Beanspruchung des . 
Trägers verursachen. Ebenso werden bei Ireischwebeuder | 



Aufhängung die Spurkränze der Lanfräder weit weniger 
durch starke und stossweise wirkende Seitenkräfte bean- 
sprucht als bei anderen Systemen. 

Weitere Vorzüge der f'reischwebenden Aufhängung 
der Wagen sind die Möglichkeit, sehr kleine Krümmungen 
zu durchfahren, und die sehr einfache Anlage von Weichen 
und Kreuzungen. (Siehe vorstehende Fig. 1.) 

In Bezug auf die Sicherheit ist zu bemerken, da»* 
dieselbe durch eine mehr oder weniger leste Führung der 
Wagen selbst, wie sie bei anderen Hängebahnsysteiuen 
gebräuchlich ist, nicht erhöht wird, im Gegentheil, je 
mehr stetig mitwirkende Führungs- oder Festhaltungx- 
organe (Klemmrollen, Ftthrungsrollen) eine Constructiuii 
erfordert, um so grösser ist die Möglichkeit des Versagen* 
oder des Bruches eines dieser Organe, und damit ist un- 
streitig die Gefahr des Entgleisens, mindestens aber ein« 
belästigenden Störung der Fahrt durch Stösse und Er- 
schütterungen gegeben. 




Fig. 2. Fig. 3. 



Demgegenüber gewährt die ruhige, von Krschütte- 
ru ngen freie Fahrt in den Wagen der Langeu'schen 
Bahn, welche freischwebend nur an den Laufrädern hängen, 
das Gefühl grosser Sicherheit; dabei fehlen nicht die 
Organe, welche bei etwa denkbaren aussergewöhnlicheu 
Unfällen sichernd eingreifen. 

Die Schwebebahn, System La n ge n, bietet der An*- 
ltlhrung zwei Grundformen, die zweisehienige und die ein- 
schienige. Bei der zweischienigen Anordnung besteht tw 
Bahn aus einem, am besten in Gilterwerk hergestellten, 
unten offenen, kastenförmigen Längst räger, welche durch 
in entsprechenden Abständen angeordnete Säulen oder 
Stützen getragen wird, und die Schienen sind auf *■ 
unteren inneren Gurtungen der Seitenwände, des Kute* 1 
tragers befestigt. An den Achsen der auf diesen Schien*" 
laufenden Räder sind Drehgestelle mittelst gelenkig« 
Organe aufgehängt, und unter diesen Drehgestellen hüu?t 
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in Federn der eigentliche Wagen. Bei der einschienigen 
Grundform ist die Schiene selbst trägerartig ausgebildet 
und wird seitlich von der Stütze gefast. Die Hängeorgane 
sind hier zu Bügeln erweitert, welche die Laufräder von 
oben umfassen und beiderseits die Lagersfellen der Achsen 
tragen. Die Sicherheit erscheint hier in noch höherem 
Masse gewährleistet als bei zwei Schienen. Selbstver- 
ständlich haben die Laufräder dieser Balm auf jeder Seite 
einen Spurkranz. 

Während die zweischienige Grundform vornehmlich 
für Bahnanlagen innerhalb der Städte Verwendung finden 
wird, eignet »ich die einsehienigc Bahn hauptsächlich für 
•len Verkehr zur Einrichtung sogenannter Schnellbahnen, 
snwie für solche Bahnanlagen, bei welchen auf Grund 
vorliegender Terrainschwierigkeiteu andere Bnhn-Systeme 



bemerkt, dass dieselbe bedeutend geringer ist als bei ge- 
wöhnlichen Hochbahnen, denn bei letzteren muss die Unter- 
kante des festen Unterbaues des Bahnkörpers so hoch 
liegen, dass der gewöhnliche Strassenverkehr nicht beein- 
trächtigt wird; der Wagen, den das Publikum besteigen 
soll, steht also noch um die Höhe dieses Unterbaues und 
den Durchmesser der Wagenräder höher, während bei der 
Schwebebahn, bei welcher das Geleise über dem Wagen 
liegt, die Wagensohle nur so hoch über dem Strassen- 
pfiaster sich befindet wie bei der gewöhnlichen Hochbahn 
die Uuteikante des festen Bahnunterbanes. Der Unter- 
schied in der zu ersteigenden Höhe kann auf 1-5 bis 3 m 
angenommen weiden. 

Dieser Höhenunterschied bietet auch in Bezug auf 
den Ausblick in den Strassen einen Vorzug der Schwebe- 
bahn, weil bei ihr das Hindernis für den Blick in der 





Kig. 4. 

Beide vorgeführten Grundformen der Bahn, die z 



zwei- 



schienige und die einschienige, lassen sich eingeleisig und 
zweigeleisig ausführen und gestatten die mannigfaltigste 
Ausgestaltung hinsichtlich Anordnung der Geleise. An- 
bringung der Stützen n. s. w., wovon die Fig. 2. 3 und 4 
eine Anzahl von Beispielen, für die zweischienige Bahn 
durchgefühlt, veranschaulichen. Fig. 2 zeigt die Anord- 
nung einer zweigeleisigen Balm mit nebeneinander liegen- 
den Geleisen, welche zu beiden Seiten fester Säulen an- 
gebracht sind. 

Fig. 3 zeigt eine Haltestelle für eine eingelcisige 
Hahn. Will man die Haltestelle in ähnlicher Weise für 
eine zweigekisige Bahn anordnen, so kann das zweite 
Geleise in der Höhe des zweiten Stockwerkes gelegt und 
von hier aus der Wagen ebenfalls mittelst eines Balkons \ 
bestiegen werden. 

In Bezug auf die behufs Benutzung der Schwebe- 
bahn seitens des Publikum.« zu ei steigende Höhe sei hier . 



Fig. 6. 

verhältnismässig geringen Höhe nur beim Vorüberfahren 
eines Wagens besteht, bei der gewöhnlichen Hochbahn 
aber immer vorhanden ist. 

Fig. 4 zeigt eine zweigeleisige Anordnung mit über- 
einander liegenden Geleisen, und zwar mit einseitiger 
Stützung der Geleise nebst Andeutung der Haltestellen. 
Dieselbe Anordnung der Wagenlinien ist ebenfalls mit 
Mittelstutze, bezw. zweiseitiger Stützung durcbconstrairt. 

Die gelinge Spunveite, welche selbst die zwei- 
schienige Anordnung der Schwebebahn erfordert (bei der 
einschienigen besteht die ganze Spur überhaupt nur aus 
einer Schiene), bietet für dieses System bedeutende Vor- 
theile im Vergleich zu anderen Hochbahnen. 

Zunächst sind die Herstellungskosten bei der Schweln*- 
bahn »«deutend geringer, denn da die Schaffung eines 
Bahnkörpers zur Aufnahme der Geleise, wie Wi anderen 
Hochbahnen, ühei flüssig ist, weil die Schienen einlach auf 
den Guitungen der Langst ruger befestigt werden, so 
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kommt nicht mir da« ganze Gewicht des Baues dieses 
Bahnkörpers in Wegfall, sondern es können anch wegen 
dieses geringeren zu tragenden (Gewichtes die Stützen 
bedeutend leichter constrnirt werden. Ferner wird durch 
den Wegfall des Bahnkörpers, welcher bei den durch das 
Kahren verursachten Krschütternngen als Schalldecke 
wirkt, und der durch dasselbe bedingten Geländer, welche 
stets Klirren verursachen, ein ruhiges und geräuschloses 
Kahren erzielt 

Wie die Schwebebahn mit ihren Haltestellen u. s. w. 
sich in die Strassenbilder von Städten einfügt, zeigen 
einige Proben, die aus den zahlreichen vom Erfinder und 
seinem Mitarbeitern, dem Regierung» - Baumeister K el d- 
mann, durehconstruirten Fällen herausgegriffen sind. Auf 



sonderen Vortheil, dass sie das Rett des Wasserlaufes 
gänzlich unberührt lassen kann. Haltestellen lassen sieb 
bei solcher Bahnanlage leicht in Verbindung mit vor- 
handene!) Brücken anordnen, wie ebenfalls in der Skizze 
angedeutet. 

Die Eingangs erwähnte einschienige Anordnung der 
Schwebebahn wird sich besonders für den Fernverkehr 
als Ueberland- oder Schnellbahn eignen. Der Wagen er- 
hält hier zur besseren Ueberwindnng des Luftwiderstandes 
eine geschossartige Form, ist zur Erzielung einer grossen 
Geschwindigkeit mit verhältnissmässig grossen Lanfrädern 
versehen und hat zur Verhinderung der etwa durch den 
Winddruck verursachten seitlichen Schwankungen über 
die Fahrbahn nach oben hinausragende Wiudschirme. 



freien Plätzen lassen sich die Haltestellen mit besonderen ! welche dem seitlichen Winddruck denselben Widerstand 

oberhalb der Laufschiene entgegensetzen wie der Wagen 

selbst unterhalb derselben. 

Die vorangefiihrten Skizzen zeigen einige Proben 
davon, wie vielseitiger Anwendung das System der Schwebe- 
bahn fähig ist, und wie es sich den verschiedensten ört- 
lichen Verhältnissen mit Leichtigkeit anpassen lässt Was 
den ih n Hochhahnen im allgemeinen vom ästhetischen 
Standpunkt aus gemachten Vorwurf betrifft, dass sie das 
Strassenbild wesentlich beeinträchtigen, so wird zuzu- 
geben sein, dass dieser Vorwurf bei der Schwebebahn 
am wenigsten berechtigt ist, da ihr Fnterban jedenfalls 





Fig. 6. 

\\ arteräumen verbinden, deren Erdgeschoss gleichzeitig 
als Trinkhalle benutzt werden kann. Die Kig. 5 zeigt 
die Anordnung einer zweigeleisigen Hahn über dem Fahr- 
dämm einer mit Bäumen hepflnnzten Strasse und die An- 
bringung einer Haltestelle bei einer solchen Bahn. In 
Strassen mittlerer Breite wird man die Fahrbahn über 
dem Strassendamm anbringen und die Stützen auf die 
Kanten des Bürgerst eiges stellen, während man sie in 
engen Strassen direct au die Häuser anlehnen kann. (Fig. 6.) 

Ganz besonders eignet sich die Schwebebahn zur 
Anbringung einer Bahnlinie über einem Wasserlaufe, wobei, 
wie in vorstehender Fig. 7 dargestellt, die schrag- 
gestellten Stützen ihre Fusspuukte an den Ufer finden 
und die Wagen Über dem W asser her fahlen. Gegenüber 
anderen Hochbahnen bietet hier die Schwebebahn den be- 



Fi K . 7. 

weit weniger massiv ist, als bei einer Hochbahn gewöhn- 
licher Art, und auch ihre Fahrbahn weit weniger Raum 
in der Luft, einnimmt, also weit weniger Aussicht ver- 
deckt als diejenige einer gewöhnlichen Hochbahn. Dass 
ein ganz freies Strassenbild vom ästhetischen Standpunkt 
aus das Schönste ist, wer wollte es leugnen? Aber die 
Rücksichten auf die Aesthetik treten heutzutage mit 
Recht gegenüber den Anforderungen des Verkehrs in den 
Hintergrund. Man wird nicht behaupten können, dass die 
heutigen Bündel und Netze von Telegraphen- und Tele- 
phondrähten den Städte- und Strassenbildern zur Zierde 
gereichen, und doch werden ihrer immer mehr, und sie 
•assen sich nicht einmal architektonisch ausgestalten 
und in ihrer Form der jeweiligen l'mgebung anpassen! 
Trotzdem hat das Publikum ein Recht, zu verlangen, 



Digitized by Google 



- 261 - 



das» bei den dem öffentlichen Verkehr dienenden Ein- 
richtungen auch ästhetische Rücksichten gebührende Würdi- 
gung finden, und man wird deshalb, wo Verkekrseinrich- 
tungen innerhalb der Stitdte geschaffen werden müssen, 
welche den gewöhnlichen Strasseiibahncn an Schnellig- 
keit und Leistungsfähigkeit überlegen sind, nicht ein 
System wählen, welche», wie die Berliner Stadtbahn oder 
andere Hochbahnen gebräuchlicher Art, einen festen Wall 
von Mauerklötzen und Bögen unter Vernichtung und Ver- 
unstaltung ganzer Viertel durch die Stadt zieht, sondern ' 
man wird den Vorzug einem solchen System geben, welche», 
wie die Schwebebahn, in leichten, gefälligen, architek- 
tonisch der Umgebung entsprechend durchgebildeten 
Können sich vorhandenen Strassenzügen anpassen lässt. 
Die Schwebebahn bietet das Mittel, die grossen Prunk- 
strassen zunächst überhaupt von Bahnanlagen freizuhalten, 
weil sie sich im Gegensatze zu anderen Hochbahnen leicht 
in vorhandenen Strassen in zweiter Ordnung anbringen 
lasst. Ist aber die Anlage einer Bahn in einer Prunk- 
strasae nicht zu tungehen, so ist gewiss die Schwebebahn ! 
das hiezn geeigneteste System, und mehrere von der 
Kölner Ringstrasse angefertigte Bilder, in welcher eine 
Sehwebeliahnanlage mit Xaturtreuu eingezeichnet ist, 
zeigen, dass das Bild selbst einer solchen Strasse durch 
die Bahn kaum wesentlich beeinträchtigt wird. 

Bei Erweiterung nnd Ausbau von Städten oder 
Stadtvierteln aber dürfte die Schwebebahn vermöge ihrer 
Leichtigkeit und Anpassungsfähigkeit au örtliche Ver- 
hältnisse, bei der ursprünglichen Anlage uud Grundriss- 
gestaltung anderen Arten von Hochbahnen gegenüber ent- 
schieden den Vorzug verdienen. 

Um die praktische Durchführbarkeit des Langen- 
schen Hochbahnsysteraes zu erproben, ist auf dem Grund- 
stücke der Firma van der Zypen & Charit er in Deutz 
eine Probestrecke von rund loO m Länge errichtet, welche 
aus zwei gleichlaufenden geraden Strecken besteht, die 
an den Enden durch Halbkreise von H) m Halbmesser zu 
einer geschlosseneu Linie verbunden sind. Bahnbiegungen 
von so kleinem Halbmesser dürften in Wirklichkeit kaum 
vorkommen. Der au dieser Probestrecke hängende Wagen 
wird durch einen Elektromotor betrieben, welchem der 
Strom durch eine innerhalb des Trägers der Bahn befind- 
liche Leitung zugeführt wird. 

Welche Zukunft der Langen'schen Schwebebalm 
beschiedeu sein wird, ist schwer zu benrtheilen. Jeden- 
falls hat die in Deutz erbaute Probestrecke, vou welcher 
Fig. 1 eine vervielfältigte photographische Aufnahme dar- 
stellt, den gehegten Erwartungen bisher vollkommen ent- 
sprochen, und nach dem Urt heile zahlreicher Fachleute, 
welchen die Besichtigung und Befahrung der Strecke mit 
grossem Entgegenkommen gestattet war, ist die Brauch- 
barkeit des Systeme* vollauf bewiesen. 



CHRONIK. 

Nene Dienateselnthellnng f tir den Verkehre- rad Tel** 
jrraphemllenat bot der ftaterr.-ungar. 8teata«lft«nhahn-(ie««ll- 
schaft. Die Verwaltung der genannten Bahn bat ftlr den Verkehrs- 
iiiil Telegraphendieiist. in den einzelnen Stationen der IJanptlinien 
Wien— Bodenhacb., Wien— Bruck a. d. L. nnd Böhmisch - Triiban — 
Olnitlu eine neue Diensteseintheilnng unbestellt, dnreh welche die 
Dienstdauer de* Personale« in vielen Stationen vermindert wird. Zur 
Durchführung derselben ronsste in vielen Stationen theih eine ständige 
Vermehrung des Personale*, theil» eine Aufstellung von Hilfskräften 
fttr die Besorgung der comtnerciellen Geschäfte eintreten; auch er- 
gab sieh bebufs Ablösung der Personeneiunehmer die Nothweudigkeit. 
eine gr8*«ere Anzahl von Mittelstationen mit je einer zweiten Billet- 
Serie in dotiren. 

Die Grundsätze dieser neuen DieusteseüitbeiJnng sind die 
folgenden : 

I. Die Uaiimaldienstdaner der beim Eieentivdiensta in Ver- 
wendung stehenden Beamten (Unterbeamten, Eieren) ist aot S4 Stunden 
festgesetzt, nach deren Ablanf auch danu, wenn dem betreftenden 
Beamten eine Casse zugewiesen ist, eine entsprechende Ruhepause 
eintreten muss, indem im Cassadienste eine AbHlsnnir stattfindet. 

9. Die tMstttndige Dienstleistung des Personales mit nach- 
folgender entsprechender Ruhezeit besteht in Mittelstationeu, wo zn- 
uieist innerhalb dieser Zeit grössere absolute Ruhepausen sieb er- 
geben, und in solchen Brossen Verkehrsstatiouen, in welchen eine 
Ablösung während der 24stundigen Verkehrsperiode mit Schwierig- 
keiten verbunden ist. 

.1. Der lJstlindige Verkehrsdienst mit nachfolgender ent- 
sprechender Ruhezeit wird je nach Zulässigkeit in den mehrfach be- 
setzten Mittelstationen, sowie in den in die truher genannte Kate- 
gorie nicht fallenden grossen Verkebnistationen gehaudhabt. so zwar, 
dass den Verkehrsbeamten in den Mittel*tationen nach einer Inständigen 
Nachtdiensttour «ine vollständige Ruhe von mindestens 8 Stunden, 
in den grossen Verkehnstationen eine solche von 12 bis S4 Stuudeu 
gewährt wird. 

4. Die Besorgung des Cassadienstes dnreh den Verkebradieust- 
habenden zum Zwecke der Erreichung einer Ruhezeit fttr den ab- 
tretenden Diensthabenden wurde nur in jenen kleineren MittelsUtionen 
durchgeführt, wo dies verni«ge der (ieriugfugigkeit des ('aasend ienste» 
ohne Beeinträchtigung de« Verkebrsdieustes anstandslos möglich war. 

Elektriaehe Straeeeebahii 1» Pre.sbnrs:. Zu der in Nr. l» 
gebrachten Notiz werden wir ersnebt. nachträglich mitzutbeilen. dnss 
die Concession für den Bau nnd Betrieb dieser B.ihn den Finnen 
Lindbeim & Comp, und Gans & Comp, ertbeilt worden ist. 

Kise-abahnen niederer Ordnung In Gallalen. Der vom 
iraliziacheu Landtage im Februar d. J. gefasate Beschluss, womit der 
Laudes-Ausschuss ermächtigt wird, in den Voranschlag des I.ande*- 
fondes zum Zwecke der Forderung den Eisenbahnwesens niederer ( trd- 
nnng eine Jahresdotation im Betrage von tf. 900.000 dnreb 75 Jahre, 
vom Jahre 1RU4 angefangen, einzustellen, hat unter dem 24. Juni I. J. 
die allerhöchste Sauction erhalten. 

Rin MIsR^rfnlg den Zonentarifs*. Die Londoner Zeilschrift 
„Transport" theilt mit, dasa die Cork, Blackrock and Passage Itail- 
way and Steamboat Co. iu Irland, die vor ungefähr zwei Jahreu den 
Zouentarif eingeführt hat, mit 1. d. M. wieder zu ihrem früheren 
Tarif zurückkehrt. Es ist dies der einzige Versuch, der in Eugland 
mit dem Zonentarife bisher gemacht ist. Die Strecke wurde dabei 
in zwei Zonen eingetheilt nnd jede Ermässigung für Rückfahrkarten 
aufgehoben. Auf «rund zahlreicher Beschwerden der nur kurze 
Strecken zurücklegenden Reisenden ist der Tarif bereits vielfach ge- 
ändert worden, so das« keine wesentliche Veracbiedenheit zwischen 
dem Zonentarife und dem früheren Tarife mehr bestand, zu welch' 
letzterem die Bahn jetzt wieder zurückkehrt. Der Zonentarif fand 
blos bei solchen Reisenden Anklang, welche die ganze Strecke zurück- 
legten, wofür der Preis eben wesentlich herabgesetzt worden war. 
Der Zonen Urit hatte allerding« eine erhebliche Steigerung der Zahl 
der Reisenden zur Folge, doch war diese nicht geudgend, um den 
Auafall der Einnahmen zu decken. 

Hetriebsergebniase de« 8teataelsenbahn - Betriebe* in 
Frankreich im Jahr« 1892. Das französische Staaubahnaetz 
hatte am 31. December 1802 bei einer Ausdehnung vou L'titir. km 
einen Fahrpark von 630 Locomotiven, 17»H Personen- nnd 14.437 
<i Uterwagen. Befördert wurden 9,803.750 Reisende IH12.4-".' mehr 
als 18»1), welche eine Einnalime von I3.4e$ fttt (4- 3<»i.'-':n»| Frcs. 
ergaben. Von je 100 Reisende benutzten 16 ( Ol»,) die I.. " « 
(— 0-4 ?4) die II. and 88'8 (f (r5«i) die III. Wageiiclasse ; 7«;. 
aller ausgegebenen Fahrkarten waren mit Fahrpreis - Ermässigungen 
verbunden; doch brachten die ermäseigten Fahrkarten uur ftOs der 
ganzen Personenverkehrs-Eiuuabroe. Abgesehen von den Reifenden 
wurden im Schnellverkehr vereiunahmt fnr Gepäck W6.i*4 t-j- 35,b"l) 
Francs, mr Eilgut 2.390.378 (-f 9R. 128) r'rcs.. für Postpakete ?i<«.«37 
(+ 58 301) Frcs., iOr Vieh VM.m (-f- 940O) Frcs. und aus ver- 
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sehiedeiicn Quellen 12R337 (-(- 975) Frcs.. im Ganzen daher 3 »858 (>l!l 
(+ 903.1 <V>>Frrp. Im Frachgutverk<!ir wurden 21, 025.207 < f 232.930) 
Francs vereinnahmt. Im Ganzen wurden 3.3H3 922 (— 6-l.üM > t be- 
fördert nnd jede Tonne bracht« durchschnittlich 007 (■- 0-05) Frcs. 
''in. Die Betriebsausgaben beliefen sielt für den Betriebsdienst auf 
K.330.609 (-1- 3118.27!» Frcs.. filr den Zugfordernugs- und WerkstAtten- 
dienst nnf 9.725.833 (-f- 400.993) Frcs,, tür die Bahncrhaltung nnd 
Bewoehnng auf 5.902.5»f4 (—91.200 Freu ), ftlr Gemeinschafts -Bahn- 
höfe und Zllge »uf2.H82.652 f— 180.541) Frcs.. filr verschiedene 
Zwecke anf 2.667. IfiS f-f- 3H 534 ) Frcs.. im Ganzen sohin auf 
*»jmjm I f 586.1 «9) Fr«. o.ler 75 47«. (- l flfiji ) der Betrieb*, 
einnahmen. Iu die Ruliegebaltsclasse der Beamtin wurden ans den 
Betriebseinnahmen 4R4.2H4 Frcs. eingezahlt, da« sind 50 850 Frc«. 
weniger »1» die vnn den Beamten selbst eingezahlte Summe. Da die 
gesummten Betriebseinnahmen 39,097.9-85 Frcs. und die Betriebs- 
angaben 20,518.823 Frcs. betrugen, verblieb ein reberschnss vnn 
9.5R9.1fi2 Frc*., der itm 1.522.629 Frc». hoher ist als derjenige de* 
Vorjahres. Der Ueberschtiss wurde, da die Verzinsung nnd Tilgmig 
des Anlngecapitales auf Grand des Staatshanshalte* aus allgemeinen 
Mitteln erfolgt, an den Staatsschatz abgeführt. 

Die belgische« Sta«t«bahn*n im Jahn« 1892. Die Be- 
trlebslftnge der beleischen Sttatabahuen betrog am 31. December 
1892 324!» km. Der Fnbrpark bestand an» 2091 Locomotiven. 2R4I 
Personen- und 577 Gepäck*- und 43.710 Guterwagen. Die Leistung 
den Verkehres im Jahre 1*92 betrug S3.099.048 Personenzugskilo- 
meter (gegen 22.92K.B44 in 189 I), 1 «,852 717 (lfl.919.WK» Gflter- 
zngskilonieter. Ifi9.042.713 < I67.267 274i Personen Wagenkilometer und 
28»> 577.911 1288,340.074) GlHerwagenkilotneter. Bei der Ausnutzung 
der Personenwagen steht die II ('lasse obenan ; denn bei ihr wurden 
von den angebotenen Pla'z-n in Schnellzügen 48 <U<, in Personen- 
zügen 24 78 s besetzt. In der I. (Masse betrog die Ansiiüuung 
35 !t5 5i. bezw. 10 87s und in der III. Cla.se lB.Mji. bezw. 24-33 jf ; 
durchschnittlich wurden von allen angebotenen Platzen 25 18-, be- 
nutzt. Der zur Beförderung der Sonntagsruhe eingerichtete Ausfall 
der Güterzügen an Sonntagen i«t im Berichtsjahre weiter ausgedehnt 
worden ; wahrend im -.Inhre 18») von 1621 Zflgen (56.020 Zugs- 
kilutuetcr) 1442 Zuge mit 48.838 Zngskiloineter ansfielen, wurden 
1892 während der am wenigsten verkehrsreichen Zeit vom 1. MSnt 
bis 15. September von 1639 Zflgen (56.885 Zngskilometer) 1504 Züge 
mit 47.002 Zngskilometer eingestellt. Beordert wurden 68.515.978 
Personen und 26.029.140 t Gitter. Dnrch Entgleisnngen und Zu- 
sammenstoase ereigneten sich 145 ZugunfKlle, durch welche zwei 
Personen getödtet nnd III verletzt wurden; ausserdem wnrden 57 
Reisende. 814 Bedienstete nnd 82 andere Personen das Opfer ihrer 
eigenen Unvorsichtigkeit, so daas im Ganzen 104 Personen getfldtet 
nnd !HJ2 verletzt wurden. Vereinnahmt wurden aus dem Personen- 
verkehre 4lt.34s.225 Frcs.. aus dem Gepäeksverkekre 1,339.631 Fr<*.. 
ans dem Stitckgutverkehre 6.1S8.NW) Frcs.. aus dem Wagenladung*, 
verkehre 78,290.858 Frcs. und ans verschiedenen Quellen 9,187.874 
Francs (darunter ftlr Bahnsteigkarten 555 546 Fres., im Ganzen also 
14l.25o.468 Frcs. Die Betriebsausgaben beliefen sich auf 84.212.ti7o 
Francs oder iit)K der Einnahmen; es verblieb also ein Ueherschnf» 
von 57,037.798 Frcs. Das in dem Staatsnetz angelegte Capital be- 
rechnete sieh am 31. December 1892 auf 1 .370,184,584 Frcs., es ver- 
zinste sich also mit mehr als 4>. 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTS DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. 80. Erl«** der k. k. Genrral-Inspection dar »«terr. 

Eisenbahnen Tom 4. Juli 1894, 7. 1IB4S/I, an 
dl* Verwaltungen der östevr. Privatbahnen, 
betre fTVnd 1! ir genaue Beobachtung d*r Brücken- 
Verordnung vom 15. September 1887, K. O. Bl. 
Nr. 109, bei der Auswechslung voa Strassen- 
bricken. 

„ 83. Conressions- Urkunde Tom 13. Juni 1894 für 
die Loralhahn mit elektrischem Betrieb* von 
der Station G munden der Salskaminergutbahn 
in dl* Stadt Gmunden. 

„ 83. Conceaslona- Bedlugnisse für dieselbe Local- 
bahn. 

B . 83. Bewilligung aar Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für ein* normal- eventuell sclinial- 
spurfge Loealbaba von der Station Aman der 
k. k. prlv. tisterr. Nordwesthahn Bach Ober- 
Langenau, eventuell bin Niederhof mit Ab- 
zweigungen von Mittel-Lingenau nach Hoben- 
elbe einerseits und nach Seh Warzenthal anderer- 
seits nnd einer Variante von Ober-Langenau 
noch Schwarxenthal. 



V.-Bl. Nr. 83. Erl«*« d*r k. k. General-Inspeellnn der ö-terr. 

Eisenbahnen Tom 1*. Juli 1894. Z. 12811; V, aa 
die Verwaltungen der in Wie« Ihre« Sita 
■labenden Privatbahnen, betreffend die Vorlage 
eine« Verzeichnisse* der Beamten, welche 
«am Ge«cbworeaendi*nst* berufen werde« 
können. 

„ . 84. Bewilligung sur Vornahm* technischer Vor- 
arbeiten für eine schmalspurige Localbabi 
von Roch Uta naeh Starkenbarh. 

. . 84. Brwillignng aur Vornahme technischer Vor- 
arbeite« für ein* Loealbaba von der Station 
Brückl d*rk.k. Staatsbahnliai* HBtteaberg- 
Glaadorf— Klag*nfsrt nach VSeklamarkt. 

n „ A4. Rnndmaehnng d*s k. k. HandeUminioterinmR 
vom 18. Juli 1894. Z 84HI5, in betreff der dem 
Lns-albahn-Arat* im Handelsministerium ontei- 
>teh enden Localbahnea. 
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Die ElektriritM im Dienst« der Menschheit Eine 
popnllire Darstellung der magnetischen und * I ek< 
trischeu Natiirkritfte nnd ihrer praktischen An- 
wendungen bearbeitet von Dr. A. Ritter v. Urb«nitsky. 

(Verlag von A. Hirt leben. Wien.) Bisher 20 L i e f e- 
rnngenä30kr. a'n «gegeben. Die vorliegenden Hefte (16—20) 
enihalten die wichtigsten praktischen Anwendungen der Starkströme, 
nämlich die elektrische Beleuchtung, die Galvanoplastik, Elektro- 
chemie, Metallnrgie nnd die elektrische Kraftübertragung. Es wird 
das Glhhlicht, die Constmction, Erzeugung nnd Montirung der Glüh- 
lampen besprochen und hieran reiht sich die Schilderung des Bogen- 
lichtes. der Bogenlampen nnd der Erzeugung von I.ampenkohlen. 
Eine eingehende Darstellung findet dann die Anwendung der Elck- 
tricitüt zur Belenchtung. Die Einrichtung der immer zahlreicher 
werdenden Centralen oder Elektricit*tswerke ist an einigen Beispiele« 
vorgeführt nnd hieran reihen sich Beleuchtungsanlagen und Ver- 
richtungen an besonders bemerkenswerten Objecten. wie Thester, 
Bergbau. Eisenbahnen. LenchtthArmen, Schiffen etc. An das CapiteA 
.Elektrisches Licht" ist eine Abhandlang Ober das elektrische 
S'-faweisscn uud I.'ithen angeschlossen. Hierauf folgt das Oapitel 
..EIekiroch»mie und Elektnooetallurgie". Im Oapitel .Krsltuber- 
tragnng" dttrften namentlich die Wechsel- und Drehstrom -Motoren und 
in erster Linie die elektrischen Bahnen interessiren. 

Der St*i« d*r W*is*n enthalt iu seinem 14. Hefte einige 
sehr bemerkenswerte Beitrage, welche eine Reihe nener technischer Er- 
findungen behandeln. Iu erster Linie ist die merkwürdige Langen'sche 
Schwebebahn zu nennen, welche versnch3weise bei Köln am Bbein 
in Betrieb gesetzt wurde ; fünf instrnetive. Abbildungen erUntern 
diese bemerkenswerte Construction. Weiter heben wir hervor : einen 
Apparat zur Bestimmung der Fahrgeschwindigkeit der 
Eisenbahnzllgc (mit 2 Bildern) und IIa x i m's Luftschiff 
(4 Bilder). Ausserdem entlitüt das Heft in seiner Beilage „Sommer- 
fahrten" zwei anziehende, mit 9 Abbildnngcn geschmückte Reise- 
Feuilletons :„ Der Gardasee* uud „Livadia" und mehrere kleinere 
Beitrage. Es ist also wieder eine tüchtige Leistung, welche .Der 
Stein der Weisen" (A. Hartleben'j Verlag, Wien) zu ver- 
zeichnen hat 

Anleitung sur ersten Hllf*1*lstnng b*l plötzlichen Un- 
flill*« für Lazarethgehilfei«. Heildiener, Telegrap he n- 
Hanbeainte, B anfahre r, Werkmeister, Bahn- nud 
P 0 1 i z e i h e a ni t e, Feuerwehrleute, Militär- und Fab- 
rik s h c a m t e. Unter Mitwirkung von D r. m e d. L. Nebler 
herausgegeben von •!. Hess. 26 Abbildungen, ge- 
bunden. PreisMk. 1.80. VerlagvonH. Bechhold, Frank- 
furt n. M. Das vorliegende Werkeheu ist für die genannten Benifs- 
clussen bearbeitet und gibt vortreffliche Anleitung zur ersten not- 
wendigen Hilfeleistung bis zur Ankunft des Arztes. Die Anweisungen 
sind einfach, kurz nud bestimmt, so dass Jedermann in der Lage ist, 
sie sofort auszuführen ; vorzügliche Zeichnungen erleichtern das Ver- 
ständnis. Dem Ganzen ist eine kurze Beschreibung über den Bau 
des uieim'blkheii Körpers und der Fiiuctiou seiner Organe voran- 
geschickt, die das Verständnis für den Gntud mancher Massnahmen 
erhöhen. Kflr die Herafsclaxsen. deuen das Werk gewidmet ist. halten 
wir es geradezu für eiue Pflicht, sich mit seinem Inhalt vertraut zu 
macheu. Wie wir hüren, ist die Verlagshandlung hei gleichzeitigem 
Bezug einer grosseren Anzahl von Kvemplnreu bereit, eine Ermässigung 
im Preis eintreten zn lassen. Analog dem Inhalt ist auch die Aus- 
stattung vorzüglich, die Decke abwaschbar nnd da« Format des Buches 
so, dass es bei|iiem in die Tasche gesteckt werden kann. U- 



KiKmthiim, ll'unscalm und Verlag <tt« Club 
«ilm. " 



yur Kei'.sction 
ALiAJ.BEItT 



vtrsmuuriliili : 
v. MEKTA. 



Druck von K SP! KS t> C*. 
Wien, V. 8«i>k, Strauss.rnesa.se Xi. 1.!. 



Digitized by Google 



I 



Oesterreichische 



Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

<lci 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



Nfe 32. 



Wien, den 12. August 1894. 



XVII. Jahrgang. 



I N H A LT: Die elektrisch« Hodibabn in Liverpool. — Ana der Gsterreicbiicben EijienbahiistatMtik fltr das Jahr lfi»2. — Techiiittho 
Rmiifachtii : Die Luval'acbe Dampfturbine. — Chronik: Die Veri'insversaumilnne des Vereines deutscher Küeiibahii-VerwaUnogeii. 
StAml der Risenbabnbauteu mit Ende .Inni IHM. Eröffnung der Verbindungs-Mrei-ke I.-flil Staat«ba]inhof— I«(hl-I/ocnlbftlinbof. 
Die LSnge der Eüenbahucn in Rumänien. — Au* dem VerurdnunKxblatte des k. k. Handelaministeriunui. — Literatur: Heber 
die Entwickeln^ der australischen EhienbahniHilitik. Denkschrift zur Feier der VollendnDfr und Ablieferung der l/»comotive 
Nr. 3000 der Fabrik Kr» da & Comp, in München und Linz a. D. Illuatrirter Führer auf der Donau von Itegeiubnrj? bin Sulina. 
Nenester Plan ron Wien mit der neuen Uezirks-Eintheilonir. 



Hie elektrische Hoehbahn von Liverpool. 

Seit dem die Angelegenheit der Wiener Verkebrs- 
un lagen nach den vielen Wechsel vollen Phasen, die sie 
bereits durchgemacht hat, wieder in den Vordergrund 
des öffentlichen Interesses genickt ist. wurde vielfach die 
Frage nach der auf den verschiedenen Linien der künftigen 
Stadtbahn in Anwendung zu bringenden Betriebsart in 
Betracht gezogen, und abgesehen von den hin- und wieder 
vereinzelt auftretenden Erwägunge», die sicli mit der 
Möglichkeit eines Betriebes durch sogenannte „feuer- 
lose" Locomotiven, als welche die Ileiss wasser- 
Locomot i veii (System L n min - F r a neej) und die Na- 
tron-Locomo ti ven (System Hnnigninnn) genannt 
wurden, befassten, lag das Schwergewicht dieser Krage 
doch hauptsächlichst immer nur in der Entscheidung, ob 
Dampf- oder ob elektrischer Betrieb einzuführen 
sei. Im Zusammenhang mit dieser Frage wurde natur- 
gemäß auch die Art und Weise der Ausführung ein- 
zelner Theilstreeken der Stadtbahn in der Richtung er- 
örtert, ob deren Durchführung als Hochbahn oder als 
Tiefbahn vorzuziehen sei, und es ist begreiflich, dass 
jede dieser beiden Arten in den verschiedenen Fachkreisen 
ihre Anhänger und eifrigen Verfechter fand, nachdem doch 
eine. Beurtheilung in dieser Richtung nicht so sehr vom 
bau- oder verkehrstechnischen Standpunkte aus erfolgen 
kann, als vorwiegend nur vom ästhetischen und vielleicht 
auch noch in gewisser Hinsicht vom finanziellen Stand- 
punkte, und hierin können die Meinungen selbst gewiegter 
Fachmänner gewiss weit auseinander gehen. 

Anders aber gestalten sich die Verhältnisse, wenn 
es sich um die Frage des Betriebes handelt, denn die 
Wahl der Betriebsart ist nicht nur von wesentlichem 
Einfluss auf die Leistungsfähigkeit, Zweckmässigkeit und 
den wirtschaftlichen Wert der Balm, sondern sie beein- 
flusst auch den Wert derselben in sanitärer Hinsicht 
und rflcksichtlich der Annehmlichkeit des sich auf ihr zu 
entwickelnden Verkehres; gerade diese letzteren beiden 



Gesichtspunkte sollten obenan gestellt werden, wenn es 
sich um eine solche Bahn handelt, wie es die Wiener 
Stadtbahn werden soll, die mit dem grössten Theile ihres 
1 Netzes in dicht bevölkerten Stadtteilen liegt, und daher 
neben allen ihren Vorteilen notwendiger Weise immer 
auch eine Belästigung der Bevölkerung in sich schliesst. 
Dass es bei einer solchen Bahn umsomehr ein Gebot der 
Notwendigkeit ist, bei ihrer Anlage den Anforderungen 
der Gesundheitstechnik mit Zuhilfenahme aller Mittel und 
Erfahrungen, die die moderne Technik bietet, in ausge- 
dehntestem Masse gerecht zu weiden, steht gewiss ausser 
jedem Zweifel. In diesem Sinne sind auch die bezüglichen 
betriebstechnischen Bestimmungen abgafasst worden, welche 
die Regierung seinerzeit in die Concessions • Bedingnisse 
für die Localliuien der Stadtbahn aufgenommen hat ; wenn 
auch diese Bedingnisse nunmehr gegenstandslos geworden 
sind, dadurch, dass der Bau und Betrieb auch jener Linien, 
die früher der Privatunternehmung überlassen werden 
sollten, in den Händen des Staates vereinigt wurde, so 
darf doch wohl angenommen werden, dass sich auch der 
Staat nach jenen Bedingnissen halten wird, eben deshalb, 
weil sie seinerzeit in voller Würdigung der an die Wiener 
Stadtbahn zu stellenden berechtigten Anforderungen auf- 
gestellt wurden. In diesen Bestimmungen ist allerdings 
eine endgiltige Entscheidung über die anzuwendende Be- 
triebsart nicht getroffen, immerhin aber das Augenmerk 
hauptsächlich anf den elektrischen Betrieb gerichtet 
worden — wenn auch nur mit einem gewissen Vorbehalt 
mit Rücksicht auf die wirtschaftliche Frage desselben — 
denn dass sich die elektrische Zugförderung für den Be- 
trieb von Stadtbahnlinien ganz besonders eignet und in 
. vielfacher Beziehung einem Dampfbetrieb vorzuziehen ist, 
| darin stimmen gewiss Fachmänner und Laien iiberein. 
i Andererseits sprechen aber doch auch wieder mehrfache 
' Gründe zu Gunsten eines Dampfbetriebes, und wenn auch 
alle diese Gründe nicht wesentlich genug sind, um als 
j bedeutsame Hindernisse für den elektrischen Betrieb gelten 
, zu können, so wirken sie immerhin in hohem Masse, und 
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in vielen Fallen hindernd fiir die Einführung desselben. ' 
Dazn kommt noch, dass — abgesehen von allen Schwierig- . 
keiten, die dem elektrischen Betriebe entgegen stehen — i 
jeder Mensch schon in Folge seines Natureis immer wieder i 
zu dem hinneigt, was schon seit altersher gebräuchlich j 
ist und sich bewährt hat. nnd dass er immer ein gewisses 1 
Misstrauen den neueren Erfindungen und Errungenschaften > 
entgegenbringt, ohne vielleicht vor sich selbst eine Recht- j 
Fertigung dieses Misstrauens zu finden oder es sich auch I 
nur einzugestehen. 

In dem Zeitalter dieses lebhaft wogenden Kampfes ' 
zwischen Elektricilät und Dampf bietet es daher immer- ; 
hin ein gewisses Interesse, das Augenmerk auf bestehende 
Einrichtungen zu lenken, wo die neueren Principe bereits 
Anwendung fanden, und sie zu vergleichen mit ähnlich 
gearteten Einrichtungen der älteren Systeme, nm aus 
diesem Vergleiche einen Sehluss zu ziehen auf den gegen- 
seitigen Wert und die fallweise Zweckmässigkeit der ver- 
schiedeneu Betriebsarten. 

Als ein Werk, das in diesem Sinne volle Beachtung 
verdient, muss die neue elektrische Hochbahn in 
Liverpool angesehen weiden, welche im Februar des 
vorigen Jahres eröffnet wurde, und über deren Betriebs- 
ergebnisse des eisten Betriebsjahres vor einigen Monaten 
in dem Londoner Ingenieur - Verein „Institution of 
Civil Engineers* eiu eingehender Bericht zur Ver- 
lesung kam. 

Diese Hochbahn läuft entlang der Docks vom A I e- 
xandra-Dock im Norden bis zum Herculaneum- 
Dock im Süden und besitzt derzeit eine Länge von 9-5 km: 
es ist jedoch eine spätere Verlängerung um 2 5 km auf 
jeder Seite zu einer Gesammtlängc von 14 5 km in Aus- 
sicht genommen. Mit Ausnahme einer kurzen Strecke von 
ungefähr 250 m, wo sie die Lancashire- nnd Yorkshire- 
Eisenbahn auf einem Damme unterfährt, ruht die ganze 
Bahn auf einem eisernen Viaducte mit 582 Oeffnungen, 
und ist zweigeleisig, vollspnrig ausgeführt ; unterhalb des 
Viaductes geht die schon früher bestandene und auch 
weiter bestehen bleibende Dockpferdebahn, welche aus- 
schliesslich nur dem Güterverkehre dient. Die lichte Höhe 
der Viaductöffnungen beträgt 4 2 m, und da diese Höhe 
für den Transport ausseigewöhnlich grosser Gegenstände, 
wie Kessel n. dgl., unzureichend wäre, wurden in dem Via- 
ducte über den Hauptverkehrsstrassen Dreh- und Zug- 
brücken angeordnet. 

Der Bau des Viaductes erfolgte unter Anwendung 
eines eigenartigen Verfahrens mit besonderen maschinellen 
Einrichtungen in der Art, dass der Verkehr der inner- 
halb der Pfeiler sich bewegenden Strassenbahn nicht be- 
hindert wurde, und zwar wurde zu dem Zwecke die 
Brückencouslruclion von einem Ende aus vorgestreckt, : 
ein Ueberbau nach dem anderen auf dem bereits fertigen 
Tlieile vorgeschoben und von oben auf die Pfeiler herab- 
gelassen. Die beiderseitigen Bleehtriiger sind von einan- 
der ti-7 in entfernt und haben eine Höhe von 12 m. Der 
Bau der Huhn winde von den Ingenieuren I>.iU' n M a s 



Fox und J. H. Gr ea tue ad in einem Zeiträume von 
2'/j Jahren durchgeführt und ergab einen durchschnitt- 
lichen Kostenaufwand von rund fl. 500.000 für den Kilo- 
meter. Die Steiguiigsverhältnisse der Bahn sind als günstige 
zn bezeichnen, indem die grösste vorkommende Steigung 
von 25% l> nur einmal nnd ' in einer kurzen Strecke vor- 
kommt, und zwar dort, wo die Bahn die oben erwähnte 
Eisenbahnlinie miterfährt; auch die Knimmungsverhält- 
nisse sind für eine Stadtbahn günstig, nnd ist als 
schärfster Krümmungshalbmesser ein solcher von 150 m 
angewendet, obwohl man an einer Stelle gezwungen war, 
in einer kurzen Cnrve bis auf 125 in Krümmungshalb- 
messer herab/.ugehen. 

Die Zahl der Stationen beläuft sich auf 14, nnd die 
grösste Entfernung derselben von einander misst lloo m, 
die kleinste, innerhalb der City, 275 m ; die einzelnen 
Stationen sind über Pfeilern erbaut, durch Stiegen zu- 
gänglich gemacht und enthalten ausser den unbedingt 
nothwendigeu Diensträumen nur eine Wartehalle. Die 
Bahnsteige sind 35 m lang, 3-6 m breit und liegen zur 
Erleichterung des Ein- und Aussteigens der Reiseuden um 
90 cm höher als die Schienenoberkanten. 

Als Betriebskraft, sowie zur Betätigung der Signale 
und zur Beleuchtung der Wagen und der Stationen dient 
ausschliesslich Elektricität, und wurden die bezüglichen 
Einrichtungen vou der Electrical Constructioits- 
Corporation in Wol verhampton unter Leitung Aes 
Ingenieurs Thomas Parker ausgeführt. 

Ungefähr in der Mitte der Bahn, über einem Via- 
duetbogen der Lancashire- nnd Yorkshire-Kisenbalm, be- 
findet sich die C entral- Station, in welcher die zu 
dem ganzen Betriebe der Hochbahn erforderliche Kraft 
erzeugt wird. Zur Erzeugung des Dampfes dienen sechs 
Lancashire -Kessel von 2 5 in Durchmesser und 9 2 m 
Länge, welche für eine Dampfspannung von 8 4 Atmo- 
sphären ausgeführt sind. Die Beschickung dieser Kessel 
mit Kohle erfolgt selbstthätig mit Hilfe einer eigenen 
(V i c a r sehen) Vorrichtung ; oberhalb des Kesselhaus- 
daches befindet sich nämlich ein grosser Trichter, in 
welchen die Kohlenwagen direct entleert weiden, und 
von hier aus wird die Kohle selbstthätig vertheilt und 
den einzelnen Kesseln zugeführt. Der erzeugte Dampf 
treibt vier horizontal angeordnete Dampfmaschinen, welche 
als Compound- Maschinen mit C o r 1 i s s - Steuerung 
ausgeführt sind und eine Gesammtleistung vou 1 600 Pferde- 
stärken liefern, wovon jedoch etwa «/. als Reservekraft 
dient. Die Cylinderdurchmesser betragen 394 mm (Hoch- 
druck-Cylinder), bezw. 787 mm (Niederdruck - Cylinder). 
der Kolbenhub 914 mm, der Durehmesser des Schwung- 
rades 4 25 m, und die Maschinen arbeiten mit 100 Tom en 
in der Minute. Für die Erzeugung der erforderlichen 
Kraft zum Betriebe der Pumpen. Wasser-, und Kohlen- 
speise- Vorrichtungen und dgl. sind besondere kleinere 
Dampfmaschinen vorhanden. 

Von den grossen Dampfmaschinen wird die Kraft 
mittelst Raumwollseilen auf vier zweipolige D y n a m u- 
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in a s c Ii i n e n, System E 1 w e 1 1 - P a r k e r übertragen, 
welche den zum Betriebe der Balm erforderlichen elek- 
trischen Strom liefern; unter normalen Verhältnissen hat 
jede dieser Dynamomaschinen eine Stromstärke von 475 
Amperes mit einer Spannung von 5uO Volts bei einer 
Ganggeschwindigkeit von 420 Umdrehungen in der Minute ; 
das entspricht einer Leistung von ungefähr 1200 elek- 
trischen Pferdestärken. Die Magnete sind vertical an- 
geordnet, und die ganze Hinrichtung ist in sinnreicher 
Weise so getroffen, dass die Prüfung oder Abnahme 
einzelner Theile möglich ist, ohne viel demontiren zu 
müssen. Von der Central- Station wird der elektrische Strom 
längs der ganzen Strecke der Hochbahn in einer be- 
sonderen Leitung gefühlt und von dieser durch ent- 
sprechende Vorrichtungen auf die an den Wagen ange- 
brachten Elektromotoren übertragen ; die Strom- 
leitung befindet sich in der Mitte zwischen den beiden 
Fahrschienen und hat die Form einer umgekehrten Rinne, 
welche aus Stahlntaterial von einer besonders hohen 
Leitungsfähigkeit ausgeführt ist und am 22 mm höher 
liegt als die Oberkauten der Fahrschienen. Das Gewicht 
der Leitungsschiene beträgt ungefähr 20 kg für das 
laufende Meter; die einzelnen Stücke sind in einer 
Länge von 'J 'J m gewalzt und an den Stossstellen zum 
Zwecke der elektrischen Verbindung und um den Aus- 
dehnungen des Materiales Rechnung zu tragen, durch 
Kupferlaschen mit einander verbunden. Die Rückleitung 
des Stromes geschieht durch die Fahrschienen, welche 
ausser den gewöhnlichen Laschen noch durch schmied- 
eiserne, au ihren Stegen angenietete und die Laschen 
gleichsam überbrückende Streifen miteinander verbunden 
sind. Gegen den Unterbau sind die Fahrschienen durch 
die hölzernen Laugschwellen isolirt, während die Leitungs- 
schiene auf Isolatoren ruht, die in Entfernungen von un- 
gefähr 2-3 m (bei den Stossstellen bloss 0 - 75 m) ange- 
bracht, und zu deren Befestigung zwischen den Lang- 
sehwellen besondere hölzerne Querachwellen eingezogen 
sind. In jeder Zwischenstation ist eine einfache Weichen- 
verbindung eingelegt, in den Endstationen hingegen sind 
je zwei Weichenverbiudungen hergestellt. Durch diese 
Weichen erleiden die Hauptleitungsschienen naturgemäss 
eiue Unterbrechung, und zwar einerseits die Leitungs- 
schiene des durchgehenden Streckengeleises durch die 
eine der abzweigenden Weichenschienen, und andererseits 
die Leitungsschiene der Abzweigung durch die innere 
Schiene des Hauptgeleiscs ; um dadurch aber nicht auch 
eine Unterbrechung der Stiomzuleitung zu bewirken, ist 
die Leitungsschiene an diesen Stellen — ähnlich wie dies 
mit den Fingelschienen bei Herzstücken geschieht — 
umgebogen und neben der abzweigenden Kahrschiene 
beiderseits etwas verlängert. Die beiden parallel fort- 
laufenden Enden sind unterhalb der Falirschiene in elek- 
trische Verbindung gebracht. Durch diese Anordnung ist 
es möglich gemacht, dass die Stromzuführung auch an 
den Unterbrechungsstellen der Leituitgssehiene stattfindet, 
und ist zu dem Behufc an dem Drehgestelle eines jeden 



Wagens ein Gleilsihlitten angebracht, welcher aus zwei 
klappenartig herunter hängenden Theilen besteht, die um 
einen senkrecht zur Geleiserichtung liegenden Bolzen dreh- 
bar sind und auf der oberen Fläche der Leitungsschiene 
gleiten. Dieser Contactschlitten ist so breit, dass er an 
den Unterbrechungsstellen beide, diesseits und jenseits 

' der abzweigenden Weichenschiene liegenden Leitungs- 
schieuen gleichzeitig fassen uud über dieselben gleiten 
kann, ohne die Laufschiene zu berühren, da diese um 
22 min gegen die Leitungsschiene tiefer liegt. Durch diese 

j Einrichtung werden auch die schädlichen Stösse der 
Contactschlitten gegen die Enden der Leitungschieuen 
möglichst vermieden. 

Die normalen Züge, die auf der Liverpooler Hoch- 
bahn verkehren, bestehen aus zwei Wagen, von denen 
jeder im vollbelasteten Zustande ein Gesammtgewicht von 
rund 20 t hat ; diese Wagen sind 13 7 m lang und 2 « m 
breit und ruhen auf zwei vierrädrigen Drehgestellen von 
je 2- 14 m Randstand. Die Entfernung der Drehgestelle 
von Mitte zu Mitte beträgt 9 7ö m. Jeder Wagen fasst 
57 Peronen, und zwar 16 Personen I. Cl. und 41 Personen 
II. Cl. 

Am vorderen Ende eines jeden Wagens befindet sich 
der Fuhrei-platz mit allen erforderlichen Einrichtungen 
zur Ein- und Ausschaltung der Motoren, zum Einstellen 
der Weichen und zum Bremsen, während am rückwärtigen 
Zugende ein Raum für einen Schaffner vorhanden ist. 
Die Wagen haben drei Seitenthül en uud sind untereinander 
durch einen Längsgaug verbunden. 

Die Fortbewegung der Wagen erfolgt durch die 

; an jedem Wagen auf einer Radaclise des Drehgestelles 

i unmittelbar angebrachten Elektromotoren, uud zwar werden 
die Wagen zu einem Zuge immer so zusammengestellt, 
dass die vorderste und rückwärtigste Achse des Zuges 
die Triebachse ist ; ein Rangiren der Züge an den End- 
punkten der Bahn ist nicht nothwendig, da der Zug in 

' der Endstation blos über eine Weiclienverbindung auf 
das andere Geleise fährt, während sich der Zugführer 

I auf das andere Ende des Zuges begibt. Die Elekt.ro- 

■ motoren werden durch den ihnen von der Leitschiene 
mittelst der Gleitschlitten zugefiihrten elektrischen Strom 
bethätigt, und machen im Maximum 250 bis 3(>o Um- 
drehungen in der Minute, was einer grössteu stUndlicheti 

; Geschwindigkeit von 40 bis 48 Kilometer entspricht. 
Jeder Motor kann für sich ausgeschaltet werden, so dass 

i der Zug erforderlichen Falles auch bloss mit einem 
Motor fortbewegt weisen kann. Die wirtschaftlich 
günstigste Anordnung und Ausführung dieser Elektro- 
motoren wurde durch eingehende Versuche angestrebt, 
wobei man von dem Gesichtspunkte ausgieug, dass bei 
dem vorausgesetzten Verkehre auf der Hochbahn und bei 
den nahe aneinander liegenden Haltastellen derselben der 
grösste Theil der Arbeit eigentlich darin besteht, die 
Züge rasch anzufahren und rasch anzuhalten, da sie 
immer nur wenige Minuten mit voller Geschwindigkeit 
laufen köuneu. 
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Als Bremsvorrichtung ist bei de» Wagen die selbst- 
thälige Luftdruckbremse von W o s t i n g Ii o 11 s e in An- 
wendung, und beiludet sich zu deren Bethätiguug unter 
jedem Wagen ein Luftbehälter, der durch eine elektrisch 
betriebene Luftpumpe iu der nördlichen Endstation jedes- 
mal mit geprcsster Luft gefüllt wird, und dessen Luft- 
vorrath »o bemessen ist, dass er für zwei volle Fahrten 
des Wagens ausreicht ; ausser der Luftdruckbremse hat 
jeder Wagen als Notlibremsc noch eine von Hand aus zu 
bethätigende Spindelbremse. 

Die Beleuchtung der Wagen besteht in 32-kerzigcn 
Glühlampen, die von der Hauptstromleitung gespeist 
werden. Die Stationen sind ebenfalls elektrisch (durch 
Glühlampen) beleuchtet, erhalten jedoch ihren .Strom 
nicht von der Hauptleitung solidem von Acciimiilatoren, 
die iu doppelter Zahl unter den Bahnsteigen unter- 
gebracht sind und abwechselnd von den Hauptdyuaino- 
maschinen geladen werden. 

Die Falirnrdnuug der Züge auf der elektrischen 
Hochbahn in Liverpool ist in der Weise festgesetzt, dass 
sich die Züge bei normalem Verkehre in Zeitabschnitten 
von fünf Minuten folgen, es kann jedoch der Zugsverkehr 
bis auf drei Minuten Zeitintervall vermehrt werden. Da- 
durch ist eine sehr bedeutende Leistungsfähigkeit der 
Bahn ermöglicht, was auch schon daraus ersehen werden 
kann, dass bei besonderen Anlässen an einem Tage selbst 
bis Iöihjo Personen befördert wurden. 

Die Erfahrungen, die wahrend der bisherigen Be- 
ll iebszeit der elektrischen Hochbahn gemacht wurden, 
sind in jeder Beziehung als günstig zu bezeichnen, da 
entgegen früheren Versuchen und Angaben auch die 
wirlhschafllichen Ergebnisse gegenüber dem Dampf- 
betriebe bei anderen ähnlich gearteten Bahnausftthrungen 
zu Gunsten der elektrischen Betriebsweise sprechen. Die 
wesentlichsten Vortheile, die sich aus einem elektrischen 
Betriebe ergeben und insbesondere dem Betriebe durch 
Motorwagen zugute kommen, lassen sich im Allgemeinen 
dahin zusammenfassen, dass die Anwendung von Motor- 
wagen zunächst ermöglicht, das Gewicht, der Züge herab- 
zumindern, nnd dadurch bei einem gegebeuen Kraft- 
aufwand die Erzielnng einer besseren Geschwindigkeit 
gestattet; überdies entfallen in den Endstationen die 
Verschubbewegungen, wodurch nicht nur an Zeit gespart, 
sondern auch der Bedarf an Nebengeleisen herabgemindert 
wird. Zu dem kommt noch der besonders bei Stadtbahnen 
nicht hoch genug zu schätzende Vortheil, dass keine 
Rauchentwicklung stattfindet, und der Betrieb daher den 
Anforderungen der Gesundheitstechnik bei Weitem besser 
entspricht. 

Die günstige Gestaltung des Verhältnisses der Nutz- 
last zum todten Gewichte bei dem elektrischen Betriebe 
und speciell bei der Liverpooler Hochbahn tritt, am deut- 
lichsten hervor, wenn man die bezüglichen Zahlen mit 
jenen vergleicht, wie sie sich bei Dampfhahnen ergeben, 
und mag liiezu als Beispiel die mit Dampf betriebene 
New- Yorker Hochbahn dienen. Wie bereits erwähnt, be- 



[ trägt das Gewicht eines Zuges der Liverpooler Bahn, 
wenn alle 114 Plätze besetzt sind, 383 t, wovon 0-3.') t 
anf die elektrische Ausrüstung, bezw. auf die Motoren 
entfallen; hingegen ist das Gewicht eines Zuges der New. 
Yorker Hochbahn, wenn die 240 Sitzplätze besetzt sind, 
104-05 t, wovon 23-2 t auf die Motoren entfallen (in 
diesen Zahlen sind englische Tonnen zu 101 (116 kg aus- 
gedrückt). Es ergibt sich sonach für das auf eine Person 
entfallende Gewicht der Motoren bei der Liverpooler 
Bahn f>«ifi kg, bei der New- Yorker Bahn «8-2 kg, und 
von dem Gewichte des vollbesetzten Zuges bei der ersteren 
ungefähr 341 kg, bei der letzteren ungefähr 44" kg. Im 
Vergleich mit anderen Dampfbahnen wird das Verhältnis 
der Nutzlast zum todten Gewichte noch ungünstiger für 
dieselben, und auch die anderen Beziehungen rücksicht- 
lich der Zugkraft und des Keibungsgewichtes stellen sich 
zu Gunsten des elektrischen Betriebes, nnd zwar jenes 
mit Motorwagen, da bei der Anwendung elektrischer 
Locomotiven immerhin ein bedeutendes todtes Gewicht 
fortbewegt werden inuss, wenngleich es auch gauz als 
lteibttngsgewicht benützt werden kann. 

Aus allem dem geht hervor, dass dort, wo nicht 
besondere andere Gründe dagegen obwalten, die An- 
wendung von Motorwagen immer vorteilhaft sein wird, 
und zwar nicht nur mit Bezug auf die Anlage und Er- 
haltungskosten. sondern auch mit Bezug anf die Betriebs- 
kosten, denn die Fortbewegung bedeutender todter Ge- 
wichte erfordert ebensowohl eiuen Kraftaufwand wie die. 
Fortbewegung der Nutzlasten, und dieser Kraftaufwand 
wird sich auch in den Zugforderungskosten geltend macheu, 
bezw. den Betrieb mehr oder minder vertheuem. Dass 
sich die Anwendung von Motorwagen nicht unter allen 
Verhältnissen empfiehlt, und dass sie besonders dort, wo 
die Verkehrsbedürtnisse lange Züge verlangen, unvorteil- 
haft werden dürfte, ist wohl selbstverständlich, und die 
Entscheidung für die vorteilhafteste, in den verschieden- 
artigen Fällen der praktischen Ausführungen anzuwendende 
Betriebsart wird immer nur dann richtig getroffen werden 
können, wenn alle auf die massgebenden Verhältnisse 
Kintluss nelimeuden Factoren in genaue Erwägung ge- 
zogen nnd entsprechend berücksichtigt werden. 

0. Kz. 



Ans der öslerrfirbisrhen Eisi-nbabnstaliKlik 

für das Jahr 1892. 

Pen vüiii statistischen 1 >e|iaiTemcnt im k. k. Handels- 
ministerium herausgegeben« n Nachrichten über Industrie, Handel 
und Verkehr entnehmen wir folgende Hauptcrgebiiis.se der 
i'.sterrcidiiseheii Eisenbahustatistik für das .lalir 1892- l'ie 
(icgamrntlimge der zu Ende de* Jahres 1891 im Betriebe ge- 
standenen gemeinsamen und österreichischen Eisenbahnen hat 
sieh vnn I i'..5!>i) 858 auf Hi. 1)85-401 km am Ende de* 
i Jahres ISftä erhöht. Pavon kamen anf die gerne in&ameu 

! Eisenbahnen 2fi58-7öt km und anf die österreichischen Eisen- 
bahnen 14.02fi-r.47 km; die I.ängr. der ersteren vertheilte 
sieb mit l">(>4 t»58 km auf das österreichische und mit 
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1064096 km auf da» ungarische Staatsgebiet und diu Läuge 
der letzteren mit 6275 060 km auf die k. k. Stantsbahnen 
und mit 7751 587 ku> auf die Piivaibahmm. Von der Lange 
der k. k. Staatsbahnen waren 14094 kiu im fremden Staats- 
betriebe, wahrend von den Privatbahnen 227-842 km auf 
Rechnung dos Staates, 1092*414 km auf Rechnung der Eigen- 
thänier, im Ganzen somit 1320*256 kin vom Staate und 
643 1* 331 km von Privaten verwaltet und betrieben wurden. 
Mit Schluss dos Jahre« 1892 befanden sich demnach im Ganzen 
7581-222 km für den öffentlichen Verkehr bestimmte Eisen- 
bahnen im inländischen Staatsbetriebe, welche das der k. k. 
General - Directum der österreichischen Staatsbahnen unter- 
stehende Bahnnetz ausmachen. 

Von der Lauge der in Verwaltung der k. k. General- 
Direct.ion der österreichischen Stautsbahnen befindlichen Bahnen 
besitzen 860 459 km oder 1 1-35 m>d von jener der Privnt- 
bahnen 902*223 km oder 14 03 ,V zweifache Geleise. 

Die GesummtMnge aller für dou öffentlichen Verkehr 
ttestinimten Eisenbahnen innerhalb der Grenzen des öster- 
reichischen Staatsgebietes betrag 15.710 028 km. Dieselben 
vertluüleu sieh auf die einzelnen I.ünder wie folgt : An erster 
Stelle ist Böhmen mit 4676*046 oder 29 76 * der Gesummt- 
längo der Eisenbahnen aller anderen Liiuder ; diesen zunächst 
kuiumon Galizicn mit 2704 161 km oder 17*21*, Mähren 
mit 1698-346 oder 10*81 V, Niederöglcncich mit 1648 km 
oder 10-50 *, Steiermark mit 1210 km oder 7*70%, Ober- 
üsierreich mit 824 km oder 5*25 ,V, Tirol und Vorarlberg 
mit 787 km oder 5*01 V , dann Schlesien, Kilmten, Bukowina, 
Küstenland, Kr.iin, Salzburg und Dalmatien. Im Verhältnisse 
zum Flächeninhalt kommt 1 km Eisenbahn auf Uli km- in 
liühiitcn, 11 26 km- in Schlesien, 12-03 km' 1 in Niederoster- 
reich, 13 09 km a in Mähren, 14-53 km- in Oberösterreich, 
lK-53 km- in Steiermark, 24 77 km 2 in Kilmten; diesen folgen 
das Küstenland, Salzburg, Galizicn, Bukowina, Ki-ain, Tirol 
und Vorarlberg und endlich Dalmatien. Von den Einwohnen* 
entfallen auf 1 km Eisenbalm in Salzburg 701, in Kärnten 
865, in Oberösterrcieh 953. in Steiermark 1060, in Tirol 
und Vorarlberg 1179, in Böhmen 1250, in Schlesien 1325, 
in Mahren 1340, in Niederösterreich 1615, in Krain 1721, 
in der Bukowina 1991, im Küstenland 2324, in Galizien 2444 
und in Dalmatien 4186 Bewohner. 

Die den Leistnngen der Fahrbetriebsinittel factisch zu 
Grande liegend» Betriebslftiign betrag 16.865-631 km zu Ende 
des Jahres 1891 und 16.798-645 kin im Jahresdurchschnitte. 
Hievon kommen riieksichtlich der im Folgenden nachgewiesenen 
Angaben aus deu Hauptergebnissen der österreichischen Eisetihahn- 
statistik als Betriebs I.Inge mit Jahresschlnss und im Jahres-. 
diirehsehniUe (Ur die gemeinsamen Eisenbahnen 2662*187, bezw 
2660*433 km, für die österreichischen Eisenbahnen 14.203 444, 
bezw. 14.138-212 km, und zwar Ifir die in Venvaltnng der 
k. k. General-Direction der österreichischen Staatsbahnen be- 
findlichen Bahnen 802927«, bezw. 8009 415 km und für 
die Privatbahnen in eigner Verwaltung 6160*535, bezw. 
61 I V 164 km in Betracht. Das verwendete Anlage - Capital 
He trug am Schlüsse des Jahres 1892 für die gemeinsamen und 
österreichischen Eisenbahnen zusammengenommen 2940*7 Mil- 
lionen Gulden (darunter 623*7 Millionen Gulden Coursverlnst) 
und pro Kilometer Baulilnge fl. 179.583. Zum Geeammtbe- 
irage des bis Ende 1892 verwendeten Anlage - Capitalu sind 
noch die Auslagen für die im Dan befindlichen Linien und 
andere mit dem Eisenbahnban in Beziehung stehenden Aus- 
lagen im Betrage von fl. 21,766.260 hinzuzurechnen, wonach 
sich die Summe des für die gemeinsamen und österreichischen 
Eisenbahnen bis Ende 1892 aufgewendeten Anlage-CapitalB auf 
fl. 2.962,553.891 erhöht. 

Das emittirte (eingezahlte) Anlage - Capital bellet* sich 
für die gemeinsamen und österreichischen Eisenbuhnen zu Ende 



des Jahre* 1891 auf im Ganzen fl. 3.176,343.962, darunter 
fl. 880,427.335 oder 37*72*' in AcÜen, fl. 2.255,900.723 
oder 71*02* in Priorität* - Obligationen und fl. 40,015.904 
oder 1*26* in sonstigen Anleiten. Noch zn emittiren ver- 
blieben mit Jahresschluss fl. 8,087.650 AcÜen und fl. 30,806.650 
Prioritäts-Obligationen, wilhrend zu demselben Zeitpunkte von 
den Actiea fl. 10,758.435, von den Priorität« - Obligationen 
fl. 154,617.754 und von den sonstigen Anleiten fl. 3,489.881 
amortisirt waren. 

An Fahrbetriebemitteln besessen dio in Rede stehenden 
Eisenbahnen zu Ende des Jahres 1892 zusammen 4126 Loco- 
motiveii (darntiter 665 Tender - Locomotiven), 3416 Sepantt- 
Tcnder. 8616 Personenwagen mit 17.941 Achsen (1*07 pro 
Kilometer Betriebslitnge) und 320.891 Sitz- nnd Stehplätzen 
(17*89 pro Achse), 94.580 Lastwagen mit 190.063 Achsen 
(1136 pro Kilometer Betriebslange) nnd 1,015.343 Tonneu 
Tragfähigkeit (5 35 pro Achse) und 497 Postwagen mit 1220 
Achsen (ausschliesslich der vom Aerar beigestellten). 

Den relativ grössten Bestand an Persononwagenachsen 
besitzt die Kahlenberg-Eisenbahn, nämlich 6*78 pro Kilometer 
Bciricbslünge ; dieser znnilchst kommen die Aussig - Teplitzer 
Eisenbahn mit 2 69, die Galshergbahn mit 2 67, die Achen- 
•eebahn mit 2*22, die Localbahn Beichenberg - Gablonz mit 
2*13 und die Südbahu mit 150 Achsen. Die relativ meistou 
Lastwagenachaen hat die Aussig-Teplitzer Eisenbahn, nämlich 
114*38 pro Kilometer Betriebslauge ; au diese reiben sich die 
Buschtehrader Eisenbahn mit 24*89, die Kaiser Fordinauds- 
Nordbaliu mit 23*39, die Graz-Köflachcr Eisenbahn mit 20*96, 
die ösierr.-uiigar. Staatseisenbahn - Gesellschaft mit 15 - 03, dlo 
Böhmische Westbahn mit 14*11, die Kaschuu - Oderbcrger 
Eisenbahn mit 12*90 und dio österreichische Nordwestbahn 
mit 11*20 Achsen. 

Die Leistungen der Fahrbetriebsmittel bestanden für die 
gemeinsamen nnd österreichischen Eisenbahnen im Jahre 1892 
in 100,329.054 Nntzkilometer (— 1*46* gegen 1891) oder 
6016 Nntzkilometer pro Kilometer Betriebshtnge (--3*0*), 
745,102,130 Personen- nnd 3.185,300 304 Lastwagen - Achs- 
kilometer ( -2*5*) (von eigenen nnd fremden Wagen auf 
der eigenen Bahn) und in 7.945,444.405 Netto - Tonnenkilo- 
meter (—3*4*) oder 477.064 Netto - Tonnenkilometer pro 
Kilometer Betriobslttnge (•— 4*9*"). 

Zum Gesainmtgewichte der gefönlerten Nettulust hat 
das Personengewicht 245 7 nnd das Gepäcks-, Güter- und 
Thiergewicht 7709*7 Millionen Tonnenkilometer, daher ersten» 
um 4 7 V mehr und letzteres um 3*6 .V weniger als im Vor- 
jahre betragen. 

An den Leistnngen Im abgelaufenen Jahre betheiliglen 
sich die gemeinsamen Eisenbahnen mit 18.548.668 und die 
österreichischen Eisenbahnen mit 81.780.386 Nntzkilometer, 
wilhrend von eigenen nnd fremden Personen- und Lastwagen 
auf der eigenen Bahn geleisteten Achskilometer bei den ge- 
meinsamen Eisenbahnen 749,328.958 und bei den österreichischen 
Eisenbahnen 3.181,573.476 betragen. An Netto - Tonnen- 
kilometer wurden gefördert bei den gemeinsamen Eisenbahnen 
1.667,044.288 und bei den österreichischen Eisenbahneu 
6.288,400.117 oder pro Kilometer BetriebsWnge bei den er- 
stcrett 627.651 und bei den letzteren 448.536. 

Auf den gemeinsamen und österreichischen Eisenbahnen 
wnrden im Jahre 1892 mehr Personen nnd Güter befördert. 
Es betrag die Zahl der in diesem Jahre beförderten Personen 
im Ganzen 92,074.080 (-f 8*4* gegen 1891) oder 5521 
pro Kilometer (4-6-6*), die transpottirten Güter - Tonnen 
Im Ganzen 85,271.793 (-f 0*8*) oder 5113 (— 0*7 1 ). 

Von der Gesammtzalil der beförderten Hebenden be- 
nutzten 11* die I., 9 1* die IL, 87*5* die III. nnd 
0 2 * die IV. Wagenclasse, wahrend 21 * der Passagiere 
dorn Militärstande angehörten. Vom Gesammtgcwichte der 
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cxpedirtcu Gilter entfielen o-2 mit' (iepüek, 0'»i auf Eil- 
gut, 93-2 .". auf Frachtgut und li'HV auf Regiegnt. Durch- 
schnittlich hat ein Reisender der I. Clus»«' 78-0, der II. ('lasse 
521, dur III. ('lasse 316, der IV. ( law* 28"5 und ein 
Reisender vom Militär 80-8 km durchfahren, wahrend die 
mittlere Transport« eile einer Tonne Gepäck {»3-4, vum Eil- 
gut 1097, vom Frachtgut 88-7 und voru Regiegnt IM !" km 
betragen hat. 

Die Einnahmen <lt>r gemeinsamen und österreichischen 
Eisenbahnen waren nicht so gut aU im Vorjahre. Es betragen : 
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224,939.14» 

i * *** 


13.484 ! 

- 4o> ; 



Die Mindereinnahmen an» «lern Personenverkehr gegen 
das Vorjahr beliefen sich auf fl. 422.183 oder 0 8 V, die 
au« dem GejHVk-, Eilgnt- und I'rachtenverkehr anf fl. 8,737.343 
oder l H v und zusammen auf fl. 9,l.">9.'-2'> oder .VI v. 

An der t'esamiuleinnabm« aus allen Verkehrszweigen 
participirteii die Einnahmen aus dem Personenverkehr mit 22 V , 
die aus dein Gepitcks-, Eilgut- und Güterverkehr mit 78 V . 

Die sonatigen Einnahmen beliefen «ich im Ganzen auf 
H. 4,8 lo,.'!."»!), wovon auf die gemeinsamen Eisenbahnen 
tl. 97.1.172 und anf die österreichischen Eisenbahnen 
tl. .1.837.178 und von der Summe der letzteren wieder auf 
die Verwaltung der k. k. (Tenernl-Direction der österreichischen 
Staatsbahuon befindlichen Bahnen fl. 1. 1*12.000 und auf die 
Privat bahnen fl. 2,34">.17ö kamen. 

Am Gc&ammthetrage der Betriebseinnahmen war der 
Personenverkehr mit21'ti,v, der (iepileks-, Eilgnt- und Güter- 
verkehr mit 7'i-3 f. und die sonstigen Einnahmen, als: Miet- 
uud Pachtzins?, Wagen- und Sackmiete, (ieburen für tele- 
graphische Depeschen und sonstige Ertragnisse mit 2"1 X be- 
tlieiligt. Für die gemeinsamen Eisenbahnen berechneten sich 
die Antheile an diesen Erträgnissen mit 23"'» V , 74'"> und 
2 (1 V , lTir die Baterreichischen Eisenbahnen mit 21 V, 7H-H v 
und 2 2 \ , und zwar für die in Verwaltung der k. k. General- 
Directlon der österreichischen Staatsbahnen »teilenden Hahnen 
mit 25 7 V, 72 3 * und 2-0 V und für die Privatbahneu mit 
17'8,V, 80-0^ und 2 2 %. Von deu Einnahmen ans dem 
Personenverkehr« entfielen auf die I. l'lasse ij-K.V, auf die 
II. ( lasse 23-0 ,V, auf die III. Clause t.7'4 V und auf die 
IV. ('lasse 0 2 '. , wiihrend 2'ti V derselben ans der Beför- I 
dernng von Militiüpeisoncn erzielt wurden. Von dem Ertrag- 
nisse des Güterverkehrs wieder kommen 1-1 auf Gepäck, 
.'!•.*> auf Eilgnt und it.Vl auf Frachtgut. 

Die Ausgaben der iti Betracht stehenden Eisenbahnen 
haben betragen: 







Betrieb»- Ausgaben 


Gelammt- Ausgaben. 




im (iunxi'u 

II 


pro Kilometer 

_ 


im Ganzen 


pro Kilometer 


gegen 

IH'U 


10,580.096 

1 ü;i 




13-J.H17.9S1 


7.032 
- 2 0'. 

1 



Am Ge.samwtbetrage der Ausgaben paitirjpirteu die 
■ eigentlichen Betriebskonten mit 82*8 V und die zn denselben 
nicht gehörigen besonderen Ausgaben, als: Stenern, Stempel- 
gebiiren, Beitrage der Verwaltungen zu den Pension»-, 
Kranken-. Unterstützung*- und anderen Fonds, Einzahlungen 
zum Retervefond, Beziige des Verwaltungsrathe* n. dgl. mit 
| 17'2 V . Die hier bezeichneten Ausgaben haben im Ganzen 
I fl. 22,728-885 lietragen, wovon auf die gemeinsamen Eisen- 
bahnen fl. ."i. 027. 69t», auf die österreichischen Eisenbahnen 
II, 17,701.189 nnd von diesem Betrage wieder auf die in 
Verwaltnng der k. k. General - Directhm der österreichischen 
Staatabahneu befindlichen Bahnen fl. 7.742.(192 und auf die 
Privatbahnen fl. 9,958.497 entfielen. Die vorstehend aus- 
gewiesene Summe der Betriebsausgaben vertheiltc sich mit 
fl. 4,102 092 oder 3 8 * auf die allgemeine Verwaltung, mit 
fl. 28,498.141 oder 26 0% auf Balinaufsicht und Bahn- 
erlialtung, mit fl. 44.115.235 oder 40-2 V auf den Verkehrs- 
uud e<»mmerciellen Dienst und mit 11. 32,813.628 oder 30 0 *. 
auf den Zugförderung«- und Werkstilttendienst. 

Iii Folge der bedeutend geringeren Einnahmen gestaltete 
sich der Eisenbahnbetrieb im Jnhre 1892 weniger einträglich 
als im Vorjahre, indem das Verhältnis der Betriebsausgaben 
zu den Betriebseinnahmen (der Betriebscoeffleient) von 47-98 
im Jahre 1891 auf 48-71 V im Jahre 1892 gestiegen ist. 
Für die geineinsamen Eisenbahnen berechnete sich der Betriebs- 
coefficient. mit 41 '37 V gegen 41 07 V , für die österreichischen 
Eisenbahnen mit 50-7 V gegen 49-77 x , für die in Verwal- 
tung der k. k. General-DirecUon der österreichischen Staats- 
bahucn befindlichen Hahnen mit 61-61* gegen 58 71 V und 
für die lrivatbahuen mit 43-13 V gegen 44-60 .V. 

Nachstehende Zusammenstellung zeigt die auf die ein- 
zelnen Einnahmen- und Ansgabentitel entfallenden Betrage. 





Gemeinsame 


Oesterr. 
Eisenbahnen 






tl. 


«. 


fl. 


Die Einuabmun aus allen 








Verkehrszweigen .... 


47,933 824 


17Ö.51H.03O 


224.451.854 


Die übertragene-- Veber- 








sefansse frltherer Jabre 


8,346.807 


2.499.699 


10.MHS0K 


Die Zinsen und sonstigen 








12 394.760 


21 206.494 


3rt.001.25-l 


Die Erfordernisse aus 






dem Titel der ataat- 










9|9.;)7o 


4,693.961 : 5,613.331 
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(ienaramt-Einnahraen . . 


69,621.761 


207,918184 


277,642.945 


Davon wurden ver- 








wendet : 








Zur Bestreitung der 








eigentlichen Betriebs- 










19,831.669 


89,51 4.282 


109,345.931 


als Beitrag zum Resenre- 








nnd Erut-Uerungsfonit 


27.520 


!M>7.«-.'8 


•W5.148 


zu sonstigen Zwecken. 


8,970.472 


39, «79 :m 


48,«49 976 


zur Tilgung des Anlage - 










4,371.081» 


5.220.223 


9,597.312 


znr Verzinsung des An- 










27.818.943 


49.553.938 


77,370 881 


zur Zahlung von Supt-r- 
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9.40Ü. 782 


9,406.782 


(iesaiouit- Ausgaben 


(»l/»l7.«9:t 


ISM.3t8.837 


255,366.030 


?i>init wurden erübrigt: 










8.607.068 


13.569.R47 


22.IW.9I5 




8,346.807 


19,4H7.889 


27,814 69*; 
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Einschliesslich der übertragenen üebemliüssc früherer 
Jahre, der Zinsen und sonstigen Einnahmen, der Erforder- 
nisse aas dem Titel der Staat liehen Garantie etc. betrug die 
den gemeinsamen und österreichischen Eisenbahnen im Jahre 
1892 znr Vertilgung gestandene Summe der Einnahmen 
fl. 277.M2.94i>, wovon fl. 2ii!v$fifi.O:iO verausgabt und 
fl. 22,17«.9ir> auf die Rechnung pro 1893 übertragen worden 
sind. 

TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Di« LavaTache Dampfturbine. Unter den Gegenständen, 
welr.be in der vorjUirigen Ausstellung in Chicago als wirklieb neu 
selten konnten, war die von Dr. O. de Laval in .Stockholm constrnirte 
Dampfturbine an verzeichnen, welche berufen erscheint, auf dem Ge- 
biete des Dampfmaschinen Wesens eine bedeutende Rolle zu spielen. 
Sie stimmt im Principe vollständig mit einer Wasaerachsial-Tarbine 
1t berein, and ist so coustruirt, dass der Dampfdrnck, bevor der Dampf 
das Laufrad erreicht, anf den atmosphärischen Druck herabgesunken 
ist. Der Dampf geht dann in einem freien Strahl durch das Laufrad 
ohne seine Spannung und seine relative Geschwindigkeit an andern. 
Annlog der bei Wasserturbinen vorhandenen GefältbOhe erhält der 
Dampf eine gewisse Spannung, die in Geschwindigkeit umgesettt 
. wird. Dies geht in den Eintrittsdosen vor sieb, deren Canal sieb 
nach der Mündung bin erweitert und den Dampf expandiren lässt. 
Dampf von *> Atmosphären Ueberdruck auf atmosphärische Spannung 
expandirt, nimmt eine Geschwindigkeit von etwa 800 m in der 8e- 
ennde an; wenn die Expansion auf O'l Atmosphäre fortgesetzt wird, 
erreicht die AusstrOmungsgeschwindigkeit etwa 1400 m. Daraus er- 
geben sich die ganz gewaltigen Umlanfsgesehwiudigkeiteu der Dampf- 
turbine etwa 20.000 bis 30.000 Umdrehungen in der Minute. Ist die 
Erweiterung der Düse richtig bemessen und wird der Dampfdruck 
in Folge der Expansion gerade auf den Druck der freien Luft herab- 
gemindert, so besitzt der Dampf diesem Augenblicke die grösste 
lebendige Kraft, welche er anf die Schaufel des Turbinenrades abgibt. 

In betreff der Construction dieser Turbinen, welebe von der 
Maschinenfabrik Oerlikon in der Schweiz gebaut werden, sei erwähnt, 
dass das Schaufelrad aus Stahl hergestellt ist und einen Durchmesser von 
120 mm hat Die Schaufeln sind aus solidem Materiale herausgefräst, 
in den Radkörper eingesetzt und durch Spannringe gehalten. Sie 
sind 18 mm hoch ; nm den Widerstand gegen den Dampfstrahl zu 
vermindern, sind die Rander der Schaufeln geschöpft. Verstärkungen 
am Kopfende bilden einen Ring, welcher verhindert, daas der Dampf 
über die Schaufelräder entweicht. Die Turbinenwelle ist verlängert 
nnd reicht in ein Gehäuse, in welchem da« Schraubenradgetriebe 
lauft. Letzteres besteht ans einem Doppelkolben von 1» mm Durch- 
mes»er auf der Welle, welcher in ein I>oppelrad von 190 mm Dnreh- 
measer eingreift. Die Ueberaetznng geschieht also im Verhältnisse 
von 10 : 1 nnd setzt die Tourenzahl der Turbine von 30.000 in der 
Minute auf 300 herab, wie sie Mir eine etwa angekuppelte Dynamo- 
maschine nftthig ist. Die Geschwindigkeit wird dnreb einen äusserst 
empfindlichen Regulator geregelt. Der AnnpnfTtsmpf wird durch ein 
am Centrum des Tnrbinengebäuses angesetztes Rohr abgeführt. 

Besondere Schwierigkeiten waren ursprünglich bei der Lagerung 
der Tnrbinenwelle zu Überwinden, da begreiflicherweise selbst bei 
der grössten Sorgfalt in der Herstellung und Bearbeitung des Schaufel- 
rades fast nie die geometrische Achse desselben mit der Scbwerpunkt- 
aclise übereinstimmt. Selbst ein geringer Unterschied fällt schwer in's 
Gewicht, da die Turbinenwelle nicht weniger als :i<).000 Umdrehungen 
in der Minute macht. Erst ab Laval eine biegsame Welle anwandte, 
gelang ihm die Losung dieser Aufgabe. Die Turbinenwelle biegt sich 
während der Arbeit der Turbine so weit aus, dass das Schaufelrad 
nm die wahre Schwerpunktachse lauft und die Welle einen ent- 
sprechenden Rotationskörper beschreibt, Wäre die Welle steif, so 
wllrde sie bei der hoben Geschwindigkeit solebe Erschütterungen in 
den Lagern hervorrufen, daas die letzteren bald warm laufen und 
die Zapfen zerstören worden. Die Welle ist an drei Stelleu gelagert, 
wobei das eine Lager eine kugelförmige Gestalt hat, um sich den 
Neigungen der Welle anzupassen. Auf der Chieagoer Ausstellung 
waren mehrere mit Dynamomaschinen gekuppelte Dampfturbinen in 
der Grösse von 10, 30 und 50 Pferdakraft ausgestellt. 



CHRONIK. 

Die Vereinsversammlnag de» Vereine* deutscher Elsen- 
babn-Verwsltiingeo. In der Zeit vom 1. bis 3. Auglist d. ,T. tagte 
in Graz die ordentliche Generalversammlung des Vereines deutscher 
Eiseubahn-Verwallungen. Dieselbe wurde in dem herrlichen Sitzungs- 



saal des steiermärkisehen Landhauses vom Vorsitzenden, dem Präsi- 
denten der kSnigl. Kisenbahn-Direction Berlin, namens der geschäfts- 
fahrenden Verwaltung eröffnet. 

Ein besonderes Lnstre erhielt diesmal die Vereinsveraamm- 
lung dnreh die Tbeilnabme der Spitzen des Handelsministeriums, 
[ der k. k. General - Inspeetiun der Österreichischen Kisimbahneu, der 
| k. k. Statthalterei in Graz, sowie der autonomen Behörden. Es 
waren anwesend : Se. Excellenz der Handelsminister Graf W n r m- 
b r a n d, Se. Excellenz der k. k. Sections-Cbef Dr. v. W i 1 1 e k, der 
Vice-Präsidcnt der Statthalterei Graf C h o r i u s k y, der k. k. Sections- 
Cbef Baron L i 1 i e n au, der k. k. General-Inspector der Localbahnen 
Ministerialrat!! Wurmb, der Landeshauptmann Graf Attems und 
Bargermeister Dr. Portugal!. 

Nachdem der Vorsitzende die Sitzung eröffnete, hielt Se. Ex- 
cellenz der Herr Handelsminister Graf Wurmbrand eine mit 
grossem Beifall aufgenommene Ansprache. Graf Attems dankte 
sohin der geschäftsfltbrenden Verwaltung, daas sie die Steiermark zn 
ihrem diesjährigen Versammlungsorte anserwählt habe und heiset die 
I Erschienenen namens des Landes anf das Herzlichste willkommen, 
i Bürgermeister Dr. Portngall begrünte die Versammlung im 
; Namen der Stadt Graz. Nach Dankesworten seitens Sr. Eicellent des 
< Sections-Chefs Dr. v. Wittek und des Vorsitzenden, Präsident 
: K r a n o 1 d, wurde zur Verhandlung der Tagesordnung geschritten. 
Wir werden ihren Inhalt noch ausführlich besprechen. 

Staad der Biaeabahnbauten mit Euda Juni 1804. Zu den 
mit Ende des Monates Mai in Bauausführung gestandenen Eisen- 
bahnen in der ausgewiesenen Ausdehnung von 402-38 km sind im 
I Monat« Juni durch den Baubeginn der Loealbahn Weichau — Wiek - 
witz— Giesshttbl -Pnchstein 8 3 km zugewachsen. Fertiggestellt und 
dem Betriebe Übergeben wurden: Die l.ocalbaho Monfalcone— Cer- 
vignano der Friauler Eisenbahn-Gesellschaft mit 14 90 km, ferner die 
Verbindnngsstrecke von der ßration Monfalcone bis zur Abzweigung 
der Loealbahn Monfalcone — Cervignano der Sttdbahn-Gesellschaft mit 
1-6 km. Es verblieben sonach mit Scbluss des Monates Juni 394-18 
Eisenbahn - Kilometer in Banausführung, wovon Mi km anf Staate- 
bahnen nnd 298-18 km anf Privatbahnen entfallen. Der Banrollendung 
gehen in nächster Zeit entgegen: Die AnschlusBstrecke an die k. k. 
StaatBbabn in Ischl der Salzkammergut-Localbabn, femer die Loeal- 
bahn Anspitz Stadt — Anspitz Bahnhof (beide seither eröffnet), 
weiters die Loealbahn Arnoldstein— Hcrmagor (Gailtbalbahn). die 
Seilbahn auf den Schlossberg in Graz und die Loealbahn Wotitz— 
Selean. Die Zahl der im Monate Juni beim Eisenbahnban beschäftigt 
gewesenen Arbeiter bat sieb nur wenig verändert und betrug 20.031 
gegen 26.988 im Vormonate. 

Eröffnung der Verbindungsstücke I*ehl -Staatsbahn- 
' hof — Iaebl-Loralbahnbof. Am 3. Jnti I. 3. wurde die Verbindung*- 
strecke zwischen Ischl — k. k. Staatsbahuhof und Ischl — Loealbahn- 
[ hof dem Öffentlichen Verkehre übergeben. Im Zuge dieser Bahn- 
i strecke wurden die Stationen Ischl— Personenbahnhof, Ischl— Gnter- 
! bahnhof und die Haltestelle Kaltenbach znr Eröffnung gebracht. Die 
betriebfahrende Verwaltung dieser Strecke ist die Salskammergut- 
Localbahn-Actiengeaellsehaft in Salzburg. Der Dienst in der Station 
Ischl— Staatebahnhof wird durch Organe der k. k. Staatsbahneu 
besorgt. 

Die Länge der Eisenbahnen in Rumänien. Am Ende 
' des Jahres 1892 betrug die Länge der Eisenhahnen in Rumänien 
2557 km, wovon 1887 km vollspurige Hauptbahnen sind, B5ti km voll- 
spnrige Nebenbahnen, 23 km Breitspurbahnen, 32 km Schmalspur- 
bahnen und 65 km der noch nicht an das Übrige Netz angeschlossenen 
Linie Cernavoda— Kon-uanza Im Ban begriffen sind während der 
zwei letzten Jahre die Linien Crajowa— Rosiori — Bukarest |2f*i km), 
Tergovistea- Ploeati— Slobozia (ItiO km), Faurei— Tecuciu (»5 km), 
Bukarest -Oltenitza («5 kmi, Calimauesti-Cnrtea de Arges (40 ku», 
DoroboT-Nowosielitza (30 km), im Ganzen 19J km. 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTS DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. SS, Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten ftr eine schmalspurige Loealbahn TOB 
einer Station der Slidbabnlinie Innsbruck — Ala 
zwischen Bosen und Neamarkt iber Cavalesve 
and Predazzo nach Moeaa. 
„ 85. Genehmigung der Aeaderaag der 8Ututen der 
Betrlcbsgescllscbaft der oneatallachen Elsen - 
bahaen. 

„ . 85. RrOffnung der Verbindungsstrecke Ischl - 
Staatsbahuhof— Iaebl-Localbahnhof der Sala- 
kammersnt-Loriklbahn-AcUengeHFlIscbaft für 
den Betrieb. 
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V.-Bl. Nr. 8Ä. Genehmigung der Aendernng der Statuten der 
k. k. prir. Böhmischen NGrdbaliu-tiesellschafr. 
„ „ 86. Verordnung drr Ministerien de» Innern und 
des Handels elaveraehmllch mit dem k. u. k. 
Reichs - Krieg-ministeriuro vom 12. Juli 1894, 
betreffend Rnallpräparate and Feuerwerks* 



kürper. welche besti 
und »Dderen öffentlichen 



mt sind, bei 

chen Verkehrsanstalten 



als SignalmlUel verwendet an werden, 
87. Kundmachung des k- k. Handelsministeriums 
vom 16. Juli 1894, Z. 876M, betreffend an- 
glltis; ««wordene Certificate an ansprach«- 
berechtigte l'nteroffi eiere. 

Kundmachung de« k, k. Handelsministeriums 
vom 81. Juli 1894, 55. 41305, betreffend Aende- 
rangen in der Liste der Eisenbahnen, auf 
welche das Uebereinkomnien über 



87. 



nwendunjr Ündet. 
der r " 



auf der Tbellatrecke Gab- 
N.— Wiesenihal a. N. der 
Tannwald. 



LITERATUR. 

Ueber die Entwickelnng der australischen Eisenlialin- 
politik, nebst einer Einleitung Ober das Problem 
der Eisenbahnpolitik in Theorie und Praxis. Von 
Dr. Moritz Kaadt. Berlin 1894. Verlag von Hans Hain- 
roth. Dieses mit einem erstaunlichen Aaf wände von Bibliographie 
geschriebene Werk zeigt den Gang der Eisenbahnpolitik in einem, 
durch »eine geographische Lage so isolirten Krdtheil, dass »eine 
innere Entwicklung selbstsländiger als irgeodwo anders vor sieb 
gehen konnte. Sogar von seinem Hotterlende ist die Cnlturgesebichte 
Australiens nur wenig beeiuflusst worden. Auch ist seine Geschichte 
so kurz, das» sie leichter als die irgend eines anderen Landes sich 
im Znsammenhange erzählen und die jeweilige Wirkung ans der Ur- 
sache nachweisen lässt Das einleitende Capitel des Buches bandelt 
nicht speciell von Australien. Bs betitelt sich: „Das Problem der 
Kisenlmlmpolitik in Theorie und Praxis." Darin sind die Anschau- 
ungen aller Autoren citirt, die jemals Uber das Thema geschrieben 
haben. u h Staats- oder Privatbahn- oder gemischtes System im Eisen- 
habnbane und Betriebe herrschen solle. Dann folgt die Darstellung 
des jeweiligen, hente in Wirklichkeit herrschenden Systeme» in «Heu 
('ullimtaaten sammt kurzen Entwiekelangs-Skiuen, ans denen sich 
die bekannte Tkateaebe ergibt, dass Uberall, wo der Staat die Eisen- 
bahnen nicht au sich brachte, schliesslich grosse Monopolgesellsebaften 
entstände» sind. Der Autor meint, dass zur Verhütung der ge» 
nieiusebadlichen Uebermaelit dieser grossen Monopolisten nur die 
Verstaatlichung oder die staatliche Beaufsichtigung der Eisenbahnen 
stark genug ist, dass jedoch (Iber die Grenzen, wie weit die Staats- 
herrschaft ausgedehnt werden soll, die jeweilige Eigenthfünticbkeit 
eines Staate«, seine Verfassung und Verwaltung entscheiden 

Nach dieser Vorbetrachtung beginnt die 
australischen Eisenbahnpolitik im Besonderen. Sie ist 
durch den Btricten Gegensatz zu jener in ihrem Mutterland«. Eng- 
land. Hier grosse mnuopolisirte Gesellschaften und geringer Einfluse 
des Staates auf sie, dort StaaUbahnen unter vollständiger Regierungs- 
gewalt; hier stetiger Kampf der Arbeiter um EiuschrSnkung der 
Arbeitszeit, dort priucipielle Anerkennung und grossentheils bereits 
vollzogene Einführung des Achtstundentages. Um die alltualige Kut- 
stekung dieser Gegensatze zu zeigen, wird eine historische Skizze 
Australiens gegeben, von seiner Besitzergreilnng für die englische 
Krone durch Cook im Jahre 17fi« begonnen, und hieraus das Ver- 
der Colouie zu ihrem Mntterlaodc entwickelt. Dann folgt 
Vergleiche mit der Eisenbahnpolitik Australiens ein gesehicht- 
Rliekblick auf die Kntwickelung des englischen Eisenbalin- 
Hienach beginnt die Detailgeschichte der australischen Eisen- 
bahnen, von der Pnvatbahn Aera begonnun bis zum Siege des Staats- 
bahn-Systeuies, alle Phasen vom .lahre 1R52 bis 1866 umfassend. 

Der Wert des Unche« ist ein dreifacher. Erstens für Jeder- 
mann liberhanpt, der Aufschlags über politische oder Handelsverhült- 
nisse Australiens sucht; er bekommt eine auf die innersten Ursachen 
aufgebaute Schilderung, wie dieser, von alleu am seltensten genannte 
und beschriebene Krdtheil in Bezug auf seine Verwaltung und 
Handclsstrassen beschaffen ist. Zweitens erbält der Eiseubahiipolltiker 
nnd Verkehrsmaun ein geschlossenes Stück Eisenbaliupescbichte zum 
lehrreichen Vergleiche mit der, in de» meisten europäischen Staaten 
erst in Toller Gährung begrifleuen Frage Ober die richtigste Ver- 
waltnngsart der Eisenbahneu ttnd dem zumeist noch bestehenden 
( ompetenzstreite zwischen Staat«- nnd Privatbahn-System. Drittens 



und nicht zu wenigst nützlich ist das Literatur • Verzeichnis (Iber 
alle direct oder bezuglich, die Eisenbahnpolitik Überhaupt und jene 
Australiens im Besonderen, betreffenden Bücher und eine Menge 
wichtigerer Artikel aus periodischen Druckschriften mit einer be- 
deutenden Anzahl von Citaten ans denselben, die Uber den ganzen 
Buchtest verlheilt sind. AU Leitfaden im Gebiete der Eisenbahn- 
Verwaltung ist dieses Onellenverzeichnis durch seinen Umfang und 
seine Gliederung etwas Nene». Es greift weit in das vorige Jahr- 
hundert zurück, am den volkswirtschaftlichen Lehren W. v. Hum- 
boldt'«, Adam Smitb's u. A. nnd reicht bis zum beutigen Tage. 

Das Buch enthalt vieles Aparte, wie z. B. den Streit um die 
Sonntagsruhe bei Eisenbahnen, um die Beitragslcistung zu den Bau- 
kosten der Hahnen seitens der durchzogenen Districte, ein Gegen- 
stand, der jetzt für unsere Localbahngeaeize von Bedeutung ist n. v. A. 

Der Autor erklärt, dass er die Anregung zu seiner Arbeit im 
Seminar des Professors Dr. Gustav Cohn iu Güttingen erhielt. Die 
ganze Anorduung des Buches erinnert vielfach an Cobn's unüber- 
troffene Darstellung der englischen Eisenbahnpolitik. Kandt stellt 
eine Fortsetzung seines Werkes in Aussicht, dessen erster, mit dem 
Jahre 1868 abschliessender Tbeil der vorliegende ist. 

Denkschrift aur Feier der Vollendung und Abliefe- 
rung der ]<<>oomotive Nr. 8000 der Fabrik Kraus & Comp, 
in München nsd Lins a/D. Am 6. und 7. Juli d. J. hat die Ge- 
sellschaft Kraus & Comp, eine dreiachsige gekuppelte Vetbnnd- 
Gttterzugs - Locomotive mit separatem Tender vollendet, welche die 
Nummer 34)00 erhielt. Anlasslieh dieses Ereignisses erschien die 
| Denkschrift Sie erzahlt in schlichten Worten die Schwierigkeiten, 
unter denen in dem alle Industrie inattsetzeuden Kriegsjahre 186« 
die Fabrik Kraus & Comp, gegründet wurde, und wie sie durch die 
Kraft und das technische Können ihrer Leiter, dnreh Fleias und 
reelles Gebahren, ihre Lebensfähigkeit errang. Namentlich war es 
das richtige Erlassen von der Zukunft der Localbahnen, das die 
Fabrik zu einer allgemein gesuchten Specialitlt erhob. Sie zeichnete 
sieh im Baue von Locoraotiven für Localbahnen im weiteren Sinne, 
dann fttr Industrie- nnd Bergwerks-, fttr Strassen- nnd Zahnradbahnen. 
Wald- und Militarbahnen hervorragend aus, nnd lieferte bisher Loco- 
motiven fttr 97 verschiedene Spurweiten, von 4ft7 bis 1495 mm. Van 
den Lieferungen nach Oesterreich sind jene fttr die Kronprinz Rodolf- 
bahn ex 187ü. k. k. Oesterreiehischen Staatsbahuen ex 1884 nnd für 
die Wiener Dampftramway ex 1888 zu nennen. Die Anzahl der natu 
Oesterreich - Ungarn gelieferten Locomotiven beträgt «7a Die 
Leistungen der Fabrik sind in unseren Fachkreisen so vortheilhaft 
bekannt, dass wir de» Erinnerungstag, dem die Denkschrift gewidmet 
ist, sympathisch begrussen dürfen. II— a. 

UlMtrirtor Führer auf der Donan von Regens-burg bis 
Sulliia. Herausgegeben von Alexander F. Hekacb, V e r- 
fasser des Werkes: «Die Donau von ihrem Ursprung 
bis au die Mündung." Revidirt nnd t h eilweise neu 
bearbeitet von Josef Kahm. Mit SO Abbildungen und 
fünf Stromkarten. 8 Bogen. Octav. Baedeker-Ei u- 
band. fl. DfiO. (A. nartleben's Verlag in Wien, Pest 
und Leipzig.) Seit dem Erscheinen der zweiten Auflage dieses 
Reisehandbuches sind insbesondere auf dum Gebiete des Eisenbahn- 
wesens neue Entwieklungsphasen eingetreten. Wir meinen die seit- 
her eröffnete direct« Sehienenverbindung mit dem Oriente und die 
Einführung des Zonentarife» auf slmmtlicbeu Linien der königl. 
ungar. Staatsbahnen. Durch erstercs Ereignis ist ein bequemer und 
rascher Verkehr nach dem Orient und durch letztere Massnahme 
ein ebenso billiges Fabreu mit der Bahn, wie mit dem Schiffe 
ermöglicht. Den erwähnten veränderten Verhältnissen wurde in 
der jetzigen dritten Auflage dieses Werkes Rechnung getragen. 
So wurde namentlich die Schilderung der grossen au der lioiian ge- 
legenen Städte wesentlich ergänzt, so dass dieses Reisehandbuch so- 
wohl dem, der die Donaufabrt anf dem Schiffe unternimmt, als auch 
Jenem, der die an der Donau gelegenen Städte mittelst Bahn be- 
sucht, als Führer und Rathgeber gute Dienste leisten wird. Die 
illustrative Ausstattung dieses reichhaltigen Donanfnhrers und auch 
die beigehefteten Stromkarten verdienen alles Lob. 

Neuester Plan von Wien mit der neuen Bezirks - Ein- 
theilnng. Masstab 1:14.500. Nebst Verzeichnis der 
Strassen, Gassen und Plätze, Angabe aller Bahn- 
hofe, Brücken, Lände, Ucberfuhren, Gasthöfe. 
Hotels, Märkte etc. Gross-Folio - Format. Gefalzt 
in Umschlag, miteine m Bogen Text. Preis 80 kr- 
( A. H a r 1 1 e b e u's Verlag in Wien, Pest nnd Leipzig.) 
Dieser äusserst übersichtliche, genaue und schön durchgeführte Plan 
entspricht einem vorhandenen Bedürfnisse. An der Haud die»«» 
Planes, der in vielfachem Farbendrucke hergestellt ist, macht die 
Orientirung in dem Hausermeer«! der Residenz keine Schwierigkeiten. 
Der beigegeben» Text umfasst ein vollständiges Strassenverzeichnis, 
welches den uumnicrirtcn Fuldeni des Planes entspricht, und bietet 
nebstbei viele statistische, historiscliD und locale Daten. 
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Der Eisonbahnarbeitor-Slrike in den 
Vereinigten Staaten. 

Ueber den Strike der amerikanischen Eisenbahn- 
arbeiter im vorigen Monate ist in den politischen Zeit- 
schriften ausführlich geschrieben worden, soweit er von 
allgemeinem Interesse für das Publikum ist. 

Das Ereignis verdient aber auch in einem Berufs- 
Watte festgehalten und anf seine Ursachen untersucht zu 
werden. Es hat gezeigt, wie tief das Eisenbahnwesen in 
das Staatsleben eingreift und welche Gewalt in dem 
Eisenbahnkörper steckt. 

Der Strike der Eisenbahnarbeiter bildete wohl nur 
eine Episode der letzten diesjährigen Arbeitseinstellung 
in Amerika, war jedoch der Ausgangspunkt des General- 
Strikes in Chicago und des Massen-Strikes überhaupt, nnd 
war die moralische Ursache des Ganzen. Er begann in 
demselben Momente, als nach dem grossen von April bis 
Ende Juni 1. J. andauernden Strike der Kohlcnarbeiter 
die ersehnte Ordnung wieder einzutreten schien, in den 
Pnllmann'schen Waggon - Fabriken in Chicago, und um- 
fasste ursprünglich viertausend Mann. Vermöge der ge- 
schlossenen Organisirung der amerikanischen Eisenbahn- 
arbeiter war jedoch schnell das Personale von über dreissig 
Eisenbahnen in den Strike einbegriffen, der auf mehr als 
hunderttausend Köpfe anwuchs. Es wurden zunächst Ge- 
walttaten gegen Eisenbahnzftge ausgeführt, in welchen 
Pullmann'sche Wagen liefen, dann schlössen sich den 
Stinkenden Massenelemente an, die seit Redncirung der 
Arbeit nnd der Riesenlöhne nach Schluss der Weltaus- 
stellung in Chicago theils beschäftigungslos, theils unzu- 
frieden waren. Jetzt ersah der änsserste Pöbel die Mög- 
lichkeit zu gesetzlosem Treiben, von ihm wurden zunächst 
Stationsgebäude, dann andere Häuser in Brand gesteckt 
und sonstiges Eigenthum angegriffen. Der Eisenbahn- 
verkehr, dann der Geschäftsverkehr überhaupt stockten; 
in Chicago brach ein General-Strike. aus, sich rasch über 
Illinois und Californien verbreitend. Ueberall zeigten sich 



die Localbehörden sowohl als die von der Bundesregierung 
entsendeten Milizen zu schwach und die Revoltirenden rissen 
die Gewalt an sich. Es gab in dem reichen, mehr als 
fi2 Millionen Einwohner starken Lande über die empörte 
Volksmenge nur mehr e i n e höhere Macht : die moralische 
Kraft des Präsidenten Cleveland, dessen Wort dem Volke 
unverbrüchlich gilt. Und er gab den Arbeitern sein 
Wort zur Einsetzung eines Untersuchung« - Ausschusses 
unter der Bedingung sofortiger Wiederaufnahme der Arbeit, 
und so endete der Strike sammt seinen Exeesseu nach 
zweiwöchentlicher Daner, Mitte Juli, kurz während, aber 
ereignisreich und ein grelles Licht über die heutigen 
Zustände in den Vereinigten Staaten verbreitend. 

Es hat für die weitesten Fachkreise gewiss mehr 
als ein akademisches Interesse, wie eine, ein Weltreich 
gleich den Vereinigten Staaten von Nordamerika erschüt- 
ternde Bewegung durch Eisenbahnarbeiter erzeugt werden 
und so reissend anwachsen konnte. 

Die rapide Anschwellung beruht, wie bereits er- 
wähnt, auf der strammen Rundes-Organisation der Arbeiter 
längs des ganzen riesigen Eisenbahnnetzes der Vereinipt<>n 
Staaten. Ihre Disciplin erwies sieh strammer als jew* der 
Milizen, die den Aufruhrern entgegengestellt wurden. Ein- 
mal sind die „Ritter der Arbeit 1 * überhaupt zu einem 
Bnnde vereint, der alle Arbeitenden in den gesammten 
Vereinigten Staaten nmfasst, und durch seinen Grossmeister 
aii der Spitze, seine Geheimbündelei und Eidesleistung 
der Mitglieder, sowie durch seine Freihaltung von politi- 
schen Zielen, vielfach an die Wesenheit der Freimaurer 
in ihrer Blflthezeit erinnert. Der Verein besteht seit 
fünfiind7.\vanzig Jahren, besitzt viele tausend, an allen 
Arbeitsplätzen amtirende Gruppen und absolute Gewalt 
über alle Mitglieder. Von Eisenbahnarbeitern gehört nur 
ein geringer Theil, 7000 bis 8000 Mann, den Rittern der 
Arbeit au. Dagegen ist der „Gewerkverein der Eisen- 
bahnhediensteten", ähnlich den Rittern der Arbeit, über 
alle Vereinigten Staaten verbreitet und in Zweigvereine 
gelhfilt. Die ungeheuere Menge des Zngbegleitimgs-Per 
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sonaUs aller Eisenbahnen bildet wieder eine» eigenen 
grossen Verein. Nebstdeni bestellt für die liesammtheit 
der Eisenbnhnbediensteten ohne Unterschied des Remis- 
zweiges, ein mächtiger Unterstntzimgsverein. Alle Eisen- 
bahnvereine traten nngenblicks in musterhafter Einigkeit 
und Unterordnung mit einander in Fühlnng, erklärten die 
Angelegenheit ihrer Pullmann'schen Kameraden als ihre 
eigene und schlössen sich ihr an. Sodann, am 10. Juli, er- 
theilte der Grossmeister des Vereines der Ritter der 
Arbeit den Befehl zum ebenfalligen Anschlüsse, und mit 
einer Schnelligkeit, die von keiner Kriegsmobilisirung des 
strammstregierteti Staates erreicht wird, stand Nord- 
amerika im Strike, während der Grossstüdtepübel die 
Krawalle besorgte. 

Diesem Aufgebote der Millionen thatkräftiger Männer 
stand keine Armee gegenüber, wie jeder europäische 
Staatsbürger sie mit seineu Steuern zu erhalten und 
schutzbereit zu sehen zeitlebens gewohnt ist, und es griff 
keine von Fürst und Gesetz zur Ordnung gezwungene und 
das Volk zur Ordnung zwingende Regierung mächtig ein. 
lieber die fast einzige bewaffnete Landeswehr, die Miliz, 
war zu lesen, dass ein Theil von ihr mit den Arbeitern 
sympathisirte, ja sogar (in Sacramento) deren Abzeichen, 
ein weisses Band, aufsteckte und gegen die. Revoltirenden 
absolut nicht zu brauchen war. Und überall sonst, auch 
bei bestem Wollen und Können, erwies sich die Miliz zu 
schwach. 

Ebenso wurde wiederspruchslos über die Schwäche 
der Regierung geklagt. Dass jeder von den 44 Einzel- 
staaten im Innern tluin und lassen kann, was ihm gut- 
dünkt und die Bundesregierung, welche nur die allen 
Staaten gemeinsamen Angelegenheiten besorgt, für so 
extreme Vorkommnisse zu uninächtig ist, hat sich als deut- 
liches Uebel erwiesen. Der gegenwärtige Gouverneur des 
Staates Illinois, Herr Altgeld, that vom Anfang bis bei- 
nahe zu Ende des Aufstaudes gar nicht-s um ihn nieder- 
zuwerfen, und erst Mitte Juli stellte er Kriegsmaterial 
zur Bekämpfung des Pöbels von Chicago bei. Er wider- 
setzte sich Anfangs sogar dein Präsidenten Cleveland, der 
die Entsendung von Bundestruppen nach Illinois verfügte. 
Diese Haltung stimmt ganz mit der politischen Vergangen- 
heit Altgeld's überein, der seinerzeit, sogar mit den 
Anarchisten sympathisirte. So beruhte die Staatssicherheit 
lediglich auf dem Ansehen und Vertrauen, das Präsident 
Ck'veJand geniesst, und auf dem Einsehen der Arbeiter selbst, 
die schliesslich, dem Worte Clevelauds vertrauend, mit 
eigener Kraft den Pobel medei-warien, Ruhe und Frieden 
wieder herstellten und ihre Beschäftigung wieder auf- 
nahmen. 

Wir kommen nun zu der fachlichen Hauptsache. 
Gleichwie der Strike der Eisenbahnarbeiter in dem 
Gineral-Strike nur eine Episode ausmachte, ebenso bildeten 
die bisher angeführten Ursachen nur ein Theilmotiv des 
Eisenbahnarbeiter-Sirikes. Die überwiegende Triebfeder 
desselben liegt tief in der Corniption des amerikanischen 
Eisenbahnwesens. Wenn die Ki-enbahiigesclnVlite jedes. 



auch des best verwalteten, Reiches ihr düsteres Gründer- 
J und Schinder-Capitel besitzt, in dem es von grossen Namen 
und grossen Geldsummen klingt, so wäre es verwunderlich, 
wenn in den Vereinigten Staaten Amerikas, wo Alles erlaubt 
ist, was Geld einbringt, wo selten Jemand sich vor dem 
Gesetze zu fürchten und vor der guten Gesellschaft zu 
genften braucht, wenn er öffentlich fremdes Eigenthum sich 
aneignet, wo er geachtet bleibt, soferne das Geld ihm nur 
nicht wieder von einem noch Schlaueren und Stärkeren 
wieder abgenommen wird — es wäre zu verwundem, 
wenn ein so günstiges Ansbeutungs - Object wie Eisen- 
bahnen, in Amerika nicht seine groteske Geschichte hätte. 
! Und thntsachlich war es die Co rrupt i o n im 
| Eisenbahnwesen, welche den grossen Strike 
i und die Möglichkeit derExcesse seitens der 
untersten Schichten verschuldet, hat. Die tech- 
nische Constitution der amerikanischen Eisenbahnen ist 
ein Wahrzeichen ihres sittlichen Charakters: Auf dem 
| schlottrigen, schlecht unterhaltenen Oberbau läuft der 
' glänzeude Salonwagen. Auf dem finanziell zerfressenen 
j Unternehmen sitzt saugend und prassend der Millionär. 
Die Gewissenlosigkeit der Eisenbahn - Verwaltungen hat 
so dauernden und allgemeinen Hass gegen sie erzeugt, 
dass die Parteinahme für die Pullmann' sehen Strikenden 
seitens der Eisenbahnarbeiter, und für die letzteren 
seitens des grossen Publikums, nur als willkommene Ge- 
legenheit ergriffen wurde, gegen die souveränen grossen 
Eisenbahn-Trusts, deren Ansbeutungs-System im Gesetzes- 
wege nicht beizukomme» ist, Volksjustiz zu üben. Präsi- 
dent Cleveland hat längst bereits als einen Theil seines 
1 Programmcs die Brechung der Uebergewalt der Eisen - 
I bahn Trusts aufgestellt, allein er wird harte Mühe dabei 
haben. 

Ueber den Umfang der Corniption amerikanischen 
Eisenbahnwesens und deren Consequenzeti gibt das, in 
Nr. 19 d. J. der „Oesterreichischen Eisenbahn - Zeitung" 
besprochene Werk A. v. d. Leyen's den richtigsten, weil 
nur auf bewiesenen Thalsachen beruhenden Aofschluss. 
In den Vereinigten Staaten braucht keine Eisenbahn- 
Gesellschaft zu ihrer Gründung und zum Baue beliebiger 
Linien einer staatlichen Concession. Ob die Verwaltung 
aus ehrenweiten Männern besteht, ob die neue Eisen- 
bahn iiothwendig oder ob sie von Hause "aus verfehlt 
und nur geschaffen ist, andere schon bestehende Linien 
zu Grunde zu richten, ob die Einzahlungen auf das 
Actiencapital wirklich geleistet werdeu oder nicht, darum 
kümmert sich die Regierung gar nicht. In zahlreichen 
Fällen beträgt diese Einzahlung nur ein Proceiit 
der gezeichneten Summe. Die Actien sind also vorläufig 
wertloses Papier, das, um zu steigen und zu nützen, an 
einflussreiche Personen und Körperschaften vertheilt wird 
— wenn sie es annehmen. Eine derartige Persönlichkeit, 
der man 10.000 Dollars Nominale solcher Actien anbot, 
soll geantwortet haben: „Gebet mir statt dessen lieber 
zehn Dollars haar." Und doch behauptet ein massgeben- 
der Schriftsteller, dass Capitalsanlagen in gesetzgebenden 
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Körperschaften gute Anlagen sind. Die ursprünglich wert- 
lose Actie wird von ihrem nunmehrigen mächtigen Be- 
sitzer zu conrsfähigem Papiere hinauftnanöverirt. Für Jen 
Bau der Eisenbalm kommen zunächst die Actieu gar nicht in 
Betracht; wird wirklich zum Baue geschritten, so muss 
Held vermittelst Prioritäten beschafft werden, dereu Ab- 
satz durch hohe Procent« und Anbot weit unter pari ver- 
sucht wird und häufig auch an waghalsige Speculanteu ge- 
lingt, die genau wissen, was sie riskiren, oftmals aber bei 
dem Spottpreise, zu dem sie das Papier kaufen, nnd bei 
der Protection, deren sich die neue Eisenbahn durch die 
Hilfe mächtiger Bestochener erfreut, gute Rechnnng finden. 
Nun muss aber der Spcculant trachten, sein Papier wieder 
schnell anzubringen, deuu die Gesellschaft einitlirt häufig 
neue Papiere so lange, als nur Jemand weiter aufsitzt, 
und bis die alten und die neuen Emissionen endlich wert- 
los werden. So soll die Eriebahn binnen vier Jahren ihr 
emittirtes Capital von 17 auf 78 Millionen Dollars ver- 
mehrt haben. Aehuliche Schwindeleien sind bei Finanzirnng 
der New- Yorker Hochbahnen verübt worden. Ja, es sind 
Eisenbahubonds durch grosse Geschicklichkeit veräussert 
worden, die auf Linien intabulirt waren, welche wahr- 
scheinlich niemals existirt haben. Alles das sind nur eiuige 
aus v. d. Levens Buch herausgenommene Citate. Wei- 
das Werk selbst liest, dem wird es vollkommen klar, 
wie arg gefährdet bei solcher Wirtschaft das Los der 
Hunderttausende von Eisenbahnarbeitern ist, die morgen 
brotlos sein können, wenu Krisen und Zahlungseinstellungen 
sich wiederholen gleich der letzten, wo binnen neuu 
Monaten Eisenbahnen von zusammen 35.473 km Länge 
insolvent wurden. Liest man ferner die souveräne Miss- 
wirthschaft der Eisenbahnen im Tarifwesen, den Fahrkarten- 
handel und Freikartenmissbraucb und jedmögliehe sonstige 
Ausbentung, die theils öffentlich betrieben theils an ihren 
Folgen erkennbar sind, so erklärt sich der allgemeine 
Hass gegen sie. Man begreift die Ursachen 
des letzten Strikes der Arbeiter sowie die 
Parteinahme des grossen Publikums für die 
Arbeiter und gegen die Eisenbahnen. 

Aber es ist vergeblich, die Eisenbahnverderbnis 
allein heilen zu wollen, so lange der ganze Staatskörper 
krank ist. In den Vereinigten Staaten brauchte es keine 
Armut zu geben, wenn die Wuth der Goldmacherei nicht 
alle Körperschaften der Mächtigen durchdränge. Vergeblich 
war es, das gransame Mac Kinley-Gesetz als nur im ehr- 
baren Interesse der Industrie geschaffen zu erklären. 
Und heuer gab es wieder einen brutalen Kampf um die 
Wilson'sche Tarif-Bill, wonach anstatt der Zollfreiheit für 
Rohstoffe, deren die Industrie der Vereinigten Staaten 
unbedingt bednrf, und welche diese Bill anstrebt, der 
ärgste Protectionismus eingeführt werden sollte. Der Senat 
fasste im Interesse der Schntzzöllner Beschlüsse, die all- 
gemeinen Unwillen hervorriefen und die, während ihrer 
Verhandlung in dem zweiten Hause dos Congresses, aber- 
mals mit einer Revolution bedrohten. Noch aber, trotz 
des calmirenden Beschlusses im Repriisent antenhause, ist 



die Gefahr nicht vollständig behoben und insbesondere 
die Eisenbahnen würden durch die harten, für Eisen und 
Kohle vom Senate beantragten Einfnhrszölle bedrängt 
werden und iliren Verlnst wohl wieder auf die arbeitende 
Classe zu überwalzen suchen. So wirkt die Resultlrende 
ans den widersprechendsten Massiegeln, ans Abhaltung der 
Einwanderer behnfs Aufrechterhaltung der hohen Löhne 
einheimischer Arbeiter, aus Prohibitivzöllen gegen fremde 
Industrie zu Gunsten der einheimischen Fabriken, und jetzt 
wieder aus dem geplanten Abschlüsse der Grenzen gegen 
unentbehrliche Rohstoffe, so wirkt die Resultante aus all' 
diesen harten und selbstsüchtigen Massregeln doch nur 
für das Anschwellen . einer, aus Allem den Succus ziehen- 
den Classe übermächtiger Capitalisten. Und so erklärt 
sich, dass in einem Bundesstaate, wie jetzt in Illinois, ein 
Gouverneur möglich ist, der selbst die Anarchie in Schutz 
nimmt, wenn sie gegen das Capital auftritt. 

Die Fortdauer capitalistischen Uebermuthes muss 
endlich die noch bestehende Annahme ändern, dass der 
Socialismus in den Vereinigten Staaten keinen Bodeu 
findet, weil jeder Mensch, der arbeiten will, reichen Lohn 
findet. Die letzten Arbeiterbewegungen waren vollständig 
socialdemokratischer Natur. Dass unreine Elemente sich 
ihnen angeschlossen haben, ändert nichts daran, denn der 
Pöbel winde nicht gerufen von den Arbeitern ; er beuützte 
nur die Gelegenheit, um auf eigene Faust zu sengen. Ein 
weiteres Anzeichen, dass der Socialismus in den Ver- 
einigten Staateu anschwillt, ist der allgemeine, laute Ruf 
nach Verstaatlichung der Eisenbahnen. Dieser Satz lässt 
sich nicht umkehren, es lässt sich nicht sagen, dass 
in einem Lande, wo die Eisenbahnen verstaatlicht sind 
oder werden, Socialdemokratie vorherrscht. Jedoch über- 
all, wo die Socialdemokraten das Wort fuhren, verlangen 
sie die Verstaatlichung der Bahnen, so in England und 
in der Schweiz, freilich bisher erfolglos, während die 
tatsächlich durchgeführten Verstaatlichungen in Deutsch- 
land und Oesterreich - Ungarn ausschließend von den 
Regierungen und nicht vom Volkswillen ausgegangen sind, 
lu Australien dagegen wurde die Durchführung des Staate- 
bahnsystems factisch vom Volke entschieden. 

Die < 'orrnption mit ihren Consequenzen, Strike, 
Stockung von Handel und Industrie, die ein volle» Jahr 
alles lähmende und eben erst beendete Ungewissheit, ob Mac 
Kinley- oder Wilson-Tarif herrschen wird, haben übrigens 
unter Anderem eine Wirkung, welche das vertrocknetste 
Yankcc-Gemüth aufthauen dürfte: Sie kosten Geld. Die 
Einnahmen sind in dem letzten Finanzjahre bereits um 
rund 18 Millionen Pfund Sterling zurückgegangen und das 
Jahr weist ein Deficit von rund 14 Millionen Pfund aus, 
I ein unerhörtes Ereigniss für die an stetige Staatsüber- 
sehüsse gewöhnten Nordamerikaner. Am 30. Juni 1890 
besnss das Schatzamt zu Washington einen Goldvorrath 
von .121, am 3o. Juni 1894 nur mehr von 131 Millionen 
Dollars. Und wieder werden die Arbeiter es sein, die 
unter den veränderten ungünstigen Finanz Verhältnissen zu 
leiden haben und mit aller Gewalt sich dagegen stemmen 
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werden. Denn in einem Lande, wo Taglöhner I bis 1 
4 Dollars (2.50 bis 10 Gulden) und Vorarbeiter in Eisen- 
werken bis lo Dollars und darüber täglich verdienen, hat 
Lohnreduction etwas zu bedeuten. Auch ist dort der Ar- 
beiter kein ausgehungerter, kraftloser Sclave, den die Noth 
ohnmächtig gemacht hat. Endlich auch gestattet ihm die 
ganze Verfassung Selbsthilfe. Das arbeitende Volk wird | 
also zum Schluss die (leldniächte zur Beachtung der : 
(besetze zwingen. 

Kin ebenso berühmter als von Liebe zu seinem 
Vaterlande, den Vereinigten Staaten von Nordamerika, 
erfüllter Schriftsteller, Brete Harte, gibt folgende Schilde- 
rung der bestechlichen Regierung und des schlecht 
bezahlten Deamtenthumes im Gegensätze zu den über- 
mächtigen Geldkräften und ihren eisernen Ringen: „Ks gibt 
in Washington ein Ministerium, dem eine Reihe von Con- ' 
gressen seine Agenden aus der Hand gewunden hatte i 
und das unter der Leitung eines Beamten stand, welcher 
den Titel und die Verantwortlichkeit eines Säckel- und 
Zahlmeisters der Staatsbörse trug, und einen Sold er- 
hielt, über den ein Bankdirector die Nase gerümpft haben 
würde. W ar es doch ein Bestandtheil dieser eonstitut ioneilen 
Widersiii ii igkeit und dieser administrativen Abgeschmackt- 
heit, dass man in allen Fragen der Khre, Gerechtigkeit, 
Amtstreiie, ja selbst der geschäftlichen Lauterkeit erwartete, 
dass der Beamte höher stehen solle als die 
Regierung, die er vertrat! Lud dieser Widersinnig- 
keit ward noch dadurch die Krone aufgesetzt, dass man 
von Zeit zu Zeit das souveräne Volk aufforderte, zn er- 
klären, ob diese vielen Widersinnigkeiten in Wahrheit ; 
der vollkommene Ausdruck der vollkommensten Regierung i 
wären, welche die Welt je gesehen hat. Und die ein- I 
stimmige Antwort der Volksvertreter, dieser beredten, 
unbeeiiitlussteu Volksanwälte lautete, dass es der Fall 
sei, dass man eine vollkommen gute Regierung besitze, 
die den besten Willen, nur leider uicht die Macht besitze, 
die räuberischeu Angriffe jenes hydraköpflgen Ungeheiiei-s 
abzuwehren, das unter dem Namen „Ring" bekannt war. 
Die Entstehung des Ringes ist ein Geheimnis, seine 
Fruchtbarkeit beunruhigend ; allein obgleich seine Ge- 
friissigkeit alles Mass übersteigt, so ist doch seine Ver- 
dauung normal und leicht. Alle Uebergriffe der Hab- 
sucht, des Ehrgeizes und Unverstandes werden nach- 
weisbar durch ihn veranlasst. Und es wäre nicht gewagt, 
zu behaupten, dass alles Elend im öffentlichen oder pri- 
vaten Leben sich unzweifelhaft auf jenes heimliche, mit 
dem Namen „Ring" bezeichnete Bündnis zurückfuhren 
lässt, demzufolge die vereinigte Kraft einer Minorität 
über die Schwachheit einer Majorität siegt.- 

Allerdings ist es ein Dichter, der so das Nicht- 
kiinnen und Nichtwolleii der Regierung gegenüber der 
geschlossenen, gesetzvei höhnenden Geldmacht schildert. 
Doch dieser Dichter mißbraucht seine poetische Freiheit 
nicht, er schreibt die Wahrheit. Man kann heute keinen 
Finanzbericht, zur Hand nehmen, mit keinem Kenner 
amerikanischer Zustände sprechen, ohne diese Schilderung 



bestätigt zu finden. Die forrupüon geht dort von oben 
hinunter und von unten hinauf iu einem Grade, zu dessen 
Vergleich der europäische Massstab fehlt Wir hiaucheu 
uns deshalb nicht in die Brust zu werfen ; vielmehr sollen 
wir, sowie wir von der Thatkraft und dem gewaltigen 
technischen Genie der Amerikaner positiv immer leinen, 
aus ihren socialen und finanziellen Eruptionen stets negativ 
lernen. Dies gilt hervorragend für das Eisenbahnwesen, 
dessen Kehrseite in Amerika durch den letzten Strike 
scharf beleuchtet worden ist. M — n. 



Kurdlands fahrt des Gesangvereines öster- 
reichischer Eisenbahn-Beamten. 

l>ie l'eberschrift dieses Reiseberichtes sollte richtiger: 
„Tiiuinphziig di r Oeston eicher dnrrh Skandinavien - 1 laut™, 
denn ein solcher, im Vollsten Sinuc des Worte*, war die Nord- 
landsfahrt des Gesangvereine« und »einer unterstützenden 
Mitglieder. 

Zur ausführlichen Schilderung des Gesehenen und Er- 
lebten würde kaum ein dickleibiger Bund ausreichen; da ans 
mir wenige Spalten zur Vertilgung stehen, müssen wir an» 
begnügen, an der Hand de* lieisoprugrammes die einzelne« 
Etappen zu verzeichnen und dürfen nn« nur gestatten inte- 
ressanten Ereignissen mehr Worte zu widmen. 

Samstag den 7. Juli fanden sich die Reisetheiloehiucr 
zur festgesetzten Stunde am Xordwesthalmhofe vollzählig ein. 
Vor dem Einsteigen iu den praktisch iiuinmerirlen Zug wurde 
über Aufforderung des Vorstand - Stellvertreters des Gesang- 
vereines, Prodi, der in Verhinderung des Vorstandes 
I>r. Bruno Waener v. Freynshcim die Leitung der Ex- 
emtion übernommen hatte, auf den anwesenden Director der 
Nordwestbuhn, Hofrath l»r. Eger, der auch dieses Unter- 
nehmen in allbekannter mumlicenter Weise kräftigst unter- 
stützte, ein dreimaliges „Hoch" ausgebracht. Nach Absingen 
des Wahlspruches und Abschied von den zurückbleibenden 
Angehörigen nnd Freunden lullte der Zug aus der Station. 

In t; riis s - W i> s se k ward das Nachtmal nach be- 
kanntem Muster servirt. Nach Mitternacht erfolgte die An- 
kunft in der Grenzstation T et sc hon. Mio Tetschner Collegen 
überreichten dem Gesangvereine „beim Scheiden von der 
Heimat" eine Hlumciilyra. 

Der l'ebergang des österreichischen Zuges wurde von 
den deutschen Anschlußbahnen trotz wiederholten Ansuchen« 
und Intervention der österreichischen Xordwesthahn .aas Ver- 
kehrsrücksichten'' nicht gestattet und mussten wir die beinernen 
Wageu verlassen und in die engen Coupes des deutschen Zuges 
übersiedeln. 

l'eber 1! erlin (Frühsiiickstation) fuhren wir nach St ral- 
snnd, wo die allsogb ichc Einschiffung auf den Dampfer „Oscar- 
erfolgto. 

I)er Vereinsleitnng war es nicht gelungen, fdr die Fahrt 
von Stralsund nach Kopenhagen ein Separatschilf zu aciiuirireu 
und uiufstc diese Strecke mit dem regelmässig zwischen Stral- 
sund nnd Maliuo verkehrenden deutschen l'ostdampt'er und 
von dort Iiis Kopenhagen mit einem Oerisund-Pampfer zurück- 
gelegt werden. Her Postdnmpfcr genügt für die Postfabrten ; 
tiir die Heforderung von 2'W Passagieren samiiit Gepäck 
reichte er nicht aus, ebenso war auch das Trivjertsehiff, mit 
welchem die 1'eberfalirt von Malmö nach Kopenhagen 
stattfand, zu klein. Dieser Theil der Reise war mit manchen 
t'imnnehtidirlikeiien verbanden, umsomehr, als wührend der 
Fahrt Regenwetter und unruhig« See eiuirat. In gedrückter 
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Stimmung, ohne Sang und Klang zogen wir in Kopen- 
hagen ein. 

Nach einem erquickenden Schlaft? war alle« Ungemach 
der Herreise vergeben und wanderten wir durch die breiten 
StrasBeu zum Hafen, von wo wir mit Genehmigung den 
Hafenbau-Directors (ouimandcur Luders and unter Führung 
von Ingenieuren, mit Separat - Dampfern zw Besichtigung der 
nenen Freihafen - Anlagen (auf welche wir noch ausführlicher 
zurückkommen werden) fuhren. 

Die Zeit liia /.um Abende des nächsten Tage», an welchem 
das erste Concert de« Gesangvereines in dem feenhaft be- 
leuchteten Unterhaltung« - Etablissement „Tivoli- 1 stattfand, 
wnrde zur Besichtigung der vielen Sehenswürdigkeiten und 
Kunstechatzc bnnützt, Leider ist e* mw versagt, auf dereu 
Schilderung einzugehen. 

Für den Nachmittag des letzten Tage« unseres hiesigen 
Aufenthaltes stand ein Ansilug nach dem Sccbade Klampen- 
borg auf dem Urogramm. Alle Theilnelnner freuten sich die 
luiiden Glieder in die salzige See tauchen und zu netten Unter- 
nehmungen starken zu können, obwohl die für 3 l'hr bestimmte 
Abfahrt wegen des schlechten Wetters anf 5 Uhr verschoben 
wurde, regnete es, als wir tum am Bahnhofe sammelten und 
in Klampenborg ankamen, das Unwetter hatte unsere schönste 
Hoffnung vernichtet. Der Separatzug der königl. dänischen 
Staatshalt nen, welcher uns nach Klumpenborg brachte, war, 
wahrscheinlich um nns die verschiedenen, beim Personen-Trans- 
porte in Verwendung stehenden Wagen-Typen vorzuführen, ans 
Aussichte-, Etage-, Dttrchgangswagen etc. zusammengestellt. 
Hei Musik, Satig und Bccherklang verbrachten wir den Abend 
mit unseren lieben dänischen Collegen, die unter Führung des 
Betriebs-Ober-Inspcetors Stockfleth im ,.('ur8a]ou a zahlreich 
erschienen waren. 

Die Fahrt nach Göteborg wurde in Hilleröd unter- 
brechen, um die in 115 Kilumen als natiotialhistorisches Museum 
aufgehäuften Schütze des Schlosses F r cd erik s bo r g zu be- 
wundern; während des Aufenthaltes in der dänischen Grenz- 
station Hei sin gor wurde da* durch Shakespeares „Hamlet" 
verewigte Schloss Cronborg besichtigt, sodann von Dänemark 
Abschied genommen, der Sund mit dem Trajectschiff übersetzt, 
wir waren auf schwedischer Erde. 

Für die Weiterreise, stand auf dem Hahnhufe in He Ising- 
Ii o i g ein mit dem grössten Luxus und Comfort, elektrischer 
Delencbtnng, Schlafconp^s tt. s. w. ausgestatteter Zug der 
königl. schwedischen Hahnen, der jeder Bahn als Muster dienen 
kann, bereit. Hier erhielten wir einen aufmerksamen Heise- 
marschall in der l'erson des liebenswürdigen unermüdlichen 
Bahn-Tnspectors Cleasson U oll er, der uns während der ganzen 
Heise durch Schweden begleitete tuid erst bei der Rückkunft 
in Malmö Abschied von uns nahm. 

In Halm st ad hatten wir die Freude, den persischen 
General-Consul L. l'hilip, der uns von Güteborg entgegen- 
gefahren war, zu begrüssen. Der Aufopferung diese« Mannes 
haben wir viele angenehme. Stunden zu danken. Trotz der 
zehnstündigen Fahrt und der spaten Ankunft in Göteborg 
wurde unter Führung des österr. - nngar. Cousuls Levisson 
und des Stadtverordneten und Redacteurs M. Rnbcnsou die 
Besichtigung der Stadt, der FDrstenberg'schen Gallerie und des 
Museums unternommen. 

Den 13. Juli 1894 kann der Gesangverein österreichi- 
scher Eisenbahn - Beamten mit goldenen Lettern in seinen 
Annalen verzeichnen. Wohl noch niemals wurde eine private 
Uorpomtion fern von der Heimat in höherem Masso geehrt 
ab» der Gesangverein österreichischer Eisenbahn - Beamten 
während seines Ausfluges nach dem herrlichen Seebade Mär- 
st ran d, Schwedens „Madeira' 1 . 

Wahrend der Landnng des 8chiffes, welches die Aus- 
flügler nach Marstrand brachte, fuhr auf Befehl des Königs 



die Yacht „Orot t~, welche dem König Oscar wahrend seines 
hiesigen mehrwöchentlicheii Sommeraufenthaltes als Wohnung 
dient, an uns vorüber, der Gesangverein sang seinen Wahl- 
spruch, wir Alle riefen ein „Hoch König Oscar !", worauf der 
König auf der Coiiutuuidobrücko eulblBssten Hanptus stehend, 
seine weisse Marinekappe schwenkte nnd laut: .Oesterreich 
lebe lmch! y rief, gleichzeitig spielte die Matrosencapclle auf 
der Yacht die österreichische Yolkshymue. Nachmittags fand 
im Cursalon das Wohlthatigkeits-Coucert des Gesangvereines 
statt, zu welchem der König erschien. Da» Concert begann 
mit der schwedischen Volkshyuine, welche in schwedischer 
Sprache gesungen wurdo. Anf ausdrücklichen Wunsch des 
Königs wurde die österreichische Volkshymne angestimmt, die. 
der König stehend mitsang, dann die Mütze schwenkend mit 
lauter Stimme: „Hoch Kaiser Franz Joseph ! a rief und als 
die Hochrufe verklungen waren, rief König Oscar: „Und 
nochmals hoch!". Hierauf liess sich der König, der dem Chor- 
meister v. Weiuzierl für den musikalischen Genuss gedankt 
hatte, den Vereins- Vorstand-Steil Vertreter P ro c h, die Ver- 
treter der Wiener Dresse und verschiedene Herren vorstellen, 
reichte ihnen die Hand und sprach in leutseligster Weise mit. 
jedem Einzelnen. 

Der Abschied von Marstrand vollzog sich unter lebhaften 
Ovationen. Als das Schiff mit den Wienern die im Hafen ver- 
ankerte königliche Yacht passirte, stand König Oscar anf 
dem Bug, seine Mütze schwenkend, die SchtITsttipcIle spielte 
das „Gott erhalte*. 

Die Ereignisse dieses Tages machten auf jedeti Rcise- 
theilnehmer einen tiefen, bewältigenden Eindruck und werden 
Jedem unvergesslich bleiben. 

Um 9 Uhr Abend* in Göteborg wieder angelangt gab 
J der Verein sein zweites Coneert in „Tradgardsföreniiigens- 
park", dem schönen Göteborger Stadtparke. 

Anderen Morgens fuhren wir nach TrollhiUtan, um 
die berühmteu Wasserfalle und den Schleusencanal zu be- 
sichtigen, von dort nach Christianin. 

Für Sonntag Nachmittag hatte uns der österr. - ungar. 
i General-Cousnl P. Petersen zn einer Hundfahrt im Christiauia- 
tjord und zu einer „Jause" am Schiffe geladen. An dem 
[ Ausfluge nahmen auch Choraeister 0. A. Grondal und Sanger 
, aus Christiania theil, welche uns mit den Vortragen scandi- 
navischer Nationalgesänge und deutscher Lieder erfreuten. Ob- 
wohl die Sänger verschiedenen „Songfürcniugen" angehörten, 
wurden die Lieder mit grösster Pritcision frei gesungen. Auf 
dein „Scotland" herrschte Begeisterung, General-Consul P. Pe- 
tersen war ein verschwenderischer Gastgeber, der väterlich 
sorgte, das es uns an Nichts fehle. Unserem Kaiser und 
Köllig Oscar galten begeisterte Huldigungen, die deii Maje- 
stäten telegraphisch zur Kenntnis gebracht wurden. Mit Jubel 
wurde auch dos Consuls Toast auf „Wien'* begiiisst. 

Nach Rückkehr von dieser hochinteressanten Fahrt fand 
im „Tivoli* eine Coucert-Liedertafel statt. Eine Wienerin, die 
Frau des Bäckermeisters Franz Löw, überreichte dem Gesang- 
verein im Namen der österreichischen Colonie einen pracht- 
vollen Lorbeerkranz. 

Anderen Tages wurde unter Führung des (ictieral-Cousuls 
Petersen in 60 Wagen ein Ausflug nach dem 9 km nord- 
westlich, anf einem vortretenden, waldbedeckten Gebirgsrücken 
Vnksenaas 1000 Fuss über dem Meere gelegenen Hol tue n- 
kolleu unternommen uud Abends die Weiterreise angetreten; 
muh einer sechzehtistttndigen Fahrt langten wir in Stock- 
holm an. 

Der für die schöne Hauptstadt Schwedens mit drei Tagen 
bemessene Autenthalt musste möglichst ausgenützt werden und 
wurde sofort mit der Besichtigung begonnen. 

Unter den Sehenswürdigkeiten Stockholms mnss in aller 
erster Reihe das von Dr. Arthur Hazelius im Jahre 1873 
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ans eigenen Mitteln gegründete und spater der liegierung zum 
Geschenke gemachte „Nordische Museum" genannt werden. Mit 
bewuudeniswertera Sammeleifer und »eltener Sachkenntnis hat 
der genannte Gelehrt« ein Werk gi schaffen, dessen Wert »ich 
heute auf Millionen beziffert und da» einzig in seiner Art da- 
steht. Zur eingehenden Besichtigung dieses Museums hatte 
die ganze für Stockholm bestimmte Zeit kaum ausgereicht. 

Kin Theil der Sammlungen des „Nordischen Museum«" 
ist in dem in den herrlich gelegenen Thiergarten hetindliehen 
„Skanson" untergebracht. Dort wurde unter dem Protektorate 
der Gemalin unseres Gesandten Freiherr« von Pfnster- 
schmid ein Wohlthntigkeitstest unter Mitwirkung des 
Gesangvereines österreichischer Eisenbahn-Beamten abgehalten. 
Die erschienenen Oesterreicher bildeten auch hier den Gegen- 
»tand zahlreicher Aufmerksamkeiten. 

Keim Eingang iibeiTeichfcn schöne Mädchen in heimat- 
lichen Trachten Butiqets mit Schleifen in den Landesfarben. 
Auf dem Tanzboden wurden von echten „Dalekarlerinuen- und 
einer „Lappin" nationale Tänze aufgeführt. Zu dem Feste 
hatten »ich der österreichische gesandte mit Familie, die Ge- 
sandten von Deutschland und Husslaud, die Minister, der 
Bürgermeister, die tieneralii.it, zahlreiche Oflleieru, ein 
grosser Theil des schwedischen Hochadels, kurz die Creme der 
Gesellschaft eingefunden. 

Ein Ausflug wurde durch den M.llarsee nach dem küiiifr- 
licheit Schlosse Dr o 1 1 Iii n g h ol in unternommen, au welchen 
sich der Besuch des auf einer Insel in der Nahe Stockholms 
gelegenen Seebades Saltjö baden reihte. Die Lieblichkeit 
und Anmuth der Landschaft, die Orossartigkeit der Hötel- 
aulagcii hat in Jedem die Sehnsucht erweckt, in diesem reizen- 
den Seebade langer weilen zu dürfen. 

Den Cnlniinationspunkt erreichten die Ehningen und 
Huldigungen, welche den Wienern Säugern und mit. diesen 
den Oesterreicheni und ihrem Kaiser zu Theil wurden, bei 
dem WohlthUtigkeils-Concerte in H a s s e 1 b u c ke n. Man sah 
hier Alle», was an interessanten Persönlichkeiten Schwedens 
lluuiitstailt derzeit noch birgt. Nach Beendigung des letzten 
Liedes wurde von den Saugern die schwedische Volkshymme 
angestimmt, Alles erhob sich von den Sitzen, die Herren ent- 
blösston das Haupt : kaum waren die letzten Aecorde ver- 
klungen, entfesselte sich eiu beispielloser Jubel, die Belfalls- 
rul'e wechselten mit den Hufen: .Hoch t (Österreich! Hoch 
Kaiser Franz Josef!" Die Militär - Capelle stimmte die öster- 
reichische Volkshymme an, abermals erhob sich Alles, ein 
grosser Theil des Publikums sang da» Kais- rlied mit, hierauf 
Hochrufe, die kein Endo nehmen wollten. Den Thciluehmeni 
des Festes wird diese Huldigung für Oesterreich und »einen 
Kaiser in steter Erinnerung bleiben. 

Nach dem t'oncerte begaben sich die Sänger, der Ein- 
ladung der Beamten der schwedischen Eisenbahnen folgend, in 

den Festsaal zu dem von die veranstalteten Festbanket. Der Saal 

war mit Fahnen und Eisenbahn - Emblemen reich geschmückt. 
Als Gaste waren unter Anderen erschienen: l'naer Uesandler 
Freiherr v. Pfust e rschm id, die Gencral-t'onsnlo Fr ii n ck e I 
und Philip, Ober -Statthalter Freiherr v. Tamm, Bischof 
Ur. Fehr, Reichsarehivar Harun Taube, Neil 'hsuutfciuar Dr. 
Hililebrand, Vorstand des schwedischen Touristen Vereines, 
die Spitzen der schwedischen Batinverivaltnngen, General- 
Director Graf K. I ro n st ed t, die Oher-Directoreu AI mgreii, 
Lundberg, Hahr. Bureau-Chef Johu Lundberg und viele 
Alliiere. 

Während des Festmahles machten unsere schwedischen 
Collegen in liebenswiinliger Weise die Houeurs. Dein Souper 
folgten verschiedene Tiinksprüche und die Vortrüge des ,.Go- 
sanirvereines d«r Stockholmer Ei»enbahii-Boamteir . I'as Fest, 
verlief in der animiitcsten Stimmung und endete, mich einer 



förmlichen Verbrüderung zwischen Schweden und Oesterreicher, 
erBt nach Tagesanbruch. 

Nur zu bald mussten wir das gastfreundliche Stockholm 
verlassen. Die Abreise gestaltete sich durch die riesige Theil- 
nähme der Bevölkerung, welche- den Bahnhof, die umliegenden 
J Strassen, ja die ganze Strecke, welche der Zug durch die 
Stadt passiren musste, dicht besetzt hatte, zu eluer glas- 
artigen Abschiedsfeier. Unser Gesandter erschien auf dein Bahn- 
hofe und wurde nicht müde, jedem Einzelnen die Hand zum 
Abschiede zu reichen. Auf «Heu Stationen, welehe der Zug bis 
Malme passirte, war ein zahlreiches Publikum anwesend. Dem 
(iesaug vereine wurden unzählige Blumeiispendeii Uberreicht, 
von den Damen Blnmcti vertheilt. Ueberall zeigte sich der 
grösste Enthusiasmus. 

Ueber Stralsund langten wir um Stettiuer Bahnhofe 
in Berlin um 10 I hr Abend» an, wo wir von der .Berliner 
Liedertafel" mit dem MOcke'sehen „Gott griissu Dich" em- 
pfangen wurden. Trotz der vorgerückten Stnude blieben dits 
Wiener nnd Berliner Säuger beim „Franciseaner" bei Bier 
und tiesang noch lange beisammen. Zur Besichtigung von 
Berliu blieb uur ein halber Tag, da die Abreise für Nach- 
mittags 4 Uhr festgesetzt war. Zum Abschieds - Bankel im 
I „Hotel Central" fanden sich nochmals alle Theilnehmer zu- 
| satumen, mehrere Vorstandsmitglieder der „Berliner Lieder- 
tafel* und Vertreter der Berliner Presse waren als tiäatc an- 
wesend und mangelte es nicht an Trinksprttchen. 

Bei Passirung des Zuges durch die Station „ Dresden -- 
Neustadt 1 wurden wir noch von dem „Gesangverein der Be- 
amten der sächsischen Staatsbahnen" mit einem Liede be- 
griisst, und laugten, reich an Eifahrongen, wieder in Wien an. 

Mit Vergnügen können wir constatiren, das» der Erfolg 
der ,Saiigerfahrt" ein in jeder Hinsicht vollkommener ist; die 
vmi dem Gesangvereine, ausnahmslos zu wolilfhSligen Zwecken, 
veranstalteten Concerte waren immer von einer tansemlköpfigen 
Menge besucht, der Andrang so gross, dass mehrere Male die 
Kartonausirub« slstirt werden mussto. Wie eine Mauer standen 
die Zuhörer stundenlang, oft bei Regen im Freien, und lauschten 
den Gesangsvortragon, nach jeder einzelneu Nummer, beson- 
ders nach Wcinzierl's .Heut ist heut-, den „Oesterrelchisehen 
Volksliedern", den „Nationalhymnen" und „Gott erhalte" brach 
| ein Beifallssturm los, der nicht enden wollte, die Säuger 
mnssten iuuner und immer wieder erscheinen. Zugabe reihte sich 
an Zugabe. Chormeister v. Weinzierl tübrte mit bewährter 
Meisterhand die wackere Sängerschaar überall zum Siege! 

Zum Gelingen der Excursion haben in erster Keihe bei- 
getragen : der persische General -t'.'nnsul L. Philip ^Göteborg», 
die Vertreter der österr.-nngar. Monarchie in Scandinavieu : 
die Gesandten Freiherren Carl Pfust e rschm id v. Harten- 
stein (Schweden) und Const antin v. Trautteuberg 
(Dänemark), die General - C.msiile : Eduard Fränckel 
(Stockholm), Johann Hansen (Kopenhagen), Peter Petersen 
(Christiania) und Consnl Ludwig Levis so n (Göteborg). 
Durch die hervorragende Stellung, welche diese- Herren 
( einnehmen und das hohe Ansehen, welches sie geniesseii, war 
I der Erfolg des rntemeumens im Vorhinein gesichert. 

Nicht mindere Verdienste hat sich die gesammte scan- 
diiiHvische Presse — ohne PnrteJuntersehied — erworben. Aul 
unsere Aukitufi winde aufmerksam gemacht, täglich umständ- 
lich belichtet. Das Stockholmer ,Hvad liytt" brachte eine Be- 
griissung : „An unsere österreichischen Gaste" 4 und sagtu au- 
kuüpfeud an unsere Acitssoruiig in Mai Strand : „Der schwedische- 
: Monarch hat heute Oesterreich erobert!' 1 ■ Wir wagen 
; im Namen von ganz Stockholm auszurufen : „Die < »Österreicher 
' haben die Hauptstadt des Königs von Schweden erobert ! 
t Seien Sie uns herzlich willkommen !" 

Nur das coilantf! Entgegenkommen der königl. dätnischeii, 
I norwegischen und schwedische» Staatsbahnen, sowie der ciu- 
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zelnen Hölelinhaber haben es ermöglicht, das» die Heise unter | 
nomruen werden konnte. 

Dein Beispiele des ethubeitcn Monarchen, König Os rar, 
folgend, der, um »einer Sympathie filr unser angestammtes 
Kaiserhaus nnd Oesterreich Ausdruck zu geben, den Befehl 
eiiUellte, dnss die Sclilosswnche in Stockholm wahrend der 
Anwesenheit der Österreicher mir mit dein „Hoch Habsburg!- 
Marsch* bezogen werden darf, hat jeder einzelne Bewohner 
seiner niUchtjgnn Reiche, welchem hieztt Gelegenheit geboten 
wurde, Alles aufgeboten, nin uns den Aufenthalt angenehm, die 
Trennung schwer xa machen. Wer kennl und nennt all' die. 
Namen schöner holder Frauen, lieblicher Haddien, braver 
Oollegen und freundlicher Manner? — wir müssten, wollten 
wir gerecht sein, den „scnndinavlschen Lehmann" ab schreiben. 
Die schonen Tage, besonders jene, die wir in Stockholm ver- 
lebten, worden jedem Theilnelimer nnvergefcHlich bleiben. 

Dank nnd Anerkennung mfissen wir dem d'esammt- Vor- 
stand des Gesangvereines österreichischer Eisenbahn- Beamten 
dafür zollen, dass diu Xordlandsfahrt beschlossen und ausge- 
führt wurde, dem Vorstand-Stellvertreter Pro ch für die tuet- 
v.illo Leitung der Excnrsion, dem Bureau - Vorstand Anton 
Klo in, der aus diesem Anlasse das mühevolle Amt eines 
Cassiers übernomiu?n hatte und den beiden Reiseniiuuehalloii 
(Mi 1 und Young, welche als l'ionniere die Heise vorbereiteten 
und wahrend derselben rastlos thittig waren. DolyAk. 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Lelstnigsflhlge Loeomotiven. Auf Anordnnng de» preußi- 
schen Ministers fttr Öffentliche Arbeiten sind vor einiger Zeit sach- 
verständige Mitglieder sämintlicher Eisenbahn Directionen zusammen- 
getreten, am unter Hinzuziehung von Vertretern der tüchtigsten 
l.oconiotiv- Fabriken ober die Wahl eines geeigneten Systems nnd der 
Unniitahmissnngen einer neueu Loeomotivtype zn berathen. Während 
einerseits der zulässige Raddrnck anf die Schienen, sowie der dnreh 
die vorhandenen Drehscheiben nnd Schiebebühnen betinflnsste Ge- 
sarointradstand die Grössenverbflltuissc begrenzen, sollen andererseits 
mit der neuen Locomotive, je nach den Betriebsverhältnisseu der 
einzelnen Bezirke, im Flachland« starke Schnellzuge mit grosser Ge- 
schwindigkeit, nnd nach im Hllgellande die Personenzuge noch anf 
den grösseren Neigungen befördert werden können. Dementsprechend 
wnrde beschlossen, in Bezug anf die Orftssenverhältnisse nud Be- 
lastungen bis an die znlSssigen Grenzen zn gehen nnd die Einführung 
je einer Type fttr eine Schnellings- und eine Personeuzugs-Loeomotive 
unter Verwendung gleicher Kessel zu befürworten. Anf Grund dieser 
Beschlüsse sind in der königl. Eisenbahn - Dircttion Erfurt die Ent- 
wflrfo unter Berücksichtigung der zwecknifiasigsten und vortboil- 
haftesten Bonart der neueren Locomotiven des In- nud Auslandes 
aufgestellt, die nach erfolgter Prüfung und Genehmigung seitens des 
Ministeriums der Beschaffung von Locoinotiven nunmehr zu Grunde 
gelegt werden. 

Blaensobwellen der französischen Ostbahn. Auf der Ost- 
bahn sind mit der Guillaumeschwelle in der letzten Zeit Versuche ge- 
macht worden, die befriedigend ausgefallen sein sollen. Seit 18i<7 sind 
dies die ersten von dieser Bahn mit eiserneu Schwellen angestellten 
Versuche; man hofft, mit der neuen Schwelle die Mangel, welche man 
bei deu alten fand, beseitigt zu haben. Die Form der Schwelle ist 
die eines Troges, oder auf der Flachseite liegenden U- Eisens; sie ist 
völlig gerade, nur an den Enden nach unten gekrempt, nra seitliche 
Verschiebungen iu der Bettung zu verhindern. Die aufrechten Schenkel 
legen sieb hiebet nach aussen flach nra. Die Scbienenfü&se können 
natürlich anf den aufrechten Schwellcarippea kein Auflager finden ; 
sie sind anf Holzkeile gelegt, zwei auf jeder Seite, die von aussen 
nach der Mitte nnter 1:2» abgeschrägt sind nnd der Schiene ihre 
Neignng geben. Im Uebrigcn werden die Scbieneu dnreb gussstählerue 
Krempbleefae oder Klammern niedergehalten, die mit seitlich vor- 
tretenden Zapfen in eingebohrte Löcher der Schwellenrippen ein- 
greifen und den Fuss der Schiene festhalten. Diese Bleche werden 
von den Backen der Holzkeile an die Stehrippen der Schwellen her- 
abgedruckt, sodass sie sich nicht IBsen können. Die Keile erhalten an 
der inneren Schienenseite Verschlagnägol, sodass auch sie festsitzen. 
Diese Befestignngsart hat den grossen Vorzug, das« die Schiene ganz 
anf Holz liegt. Die Keile bestehen ans ercusotirtem Ulmenbolz. 

Die Schienen sind 120 in laug: sie wiegen 45 kg auf 1 m nnd 
liegen anf 16/ehwcllen. 100 derartige Schwelleu liegen seit 8 Jahren 
im Geleise. 



Tannel der We<»t Chlcaico-Kabelbahn nnter dem Cnfcsgo- 
fluss. Der seit vier Jahren im Bau befindliche zweigeleisige Tannel 
ist jetzt nach recht vielen Erschwerungen, die der Bau erfahren hat, 
endlich fertiggestellt worden. Die Schwierigkeiten lagen nicht in der 
eigentlichen Baumetbode, denn der Tunnel konnte ganz im offenen 
Einschnitt hergestellt werden. Die ganze Anlage ist ausserdem nur 
tso m lang. Was die Ausführung verzögerte, waren folgende Um- 
stände: Der Querschnitt des Tunnels war ungewöhnlich gross nnd 
nnd das zu durchfahrende Gebirge recht nngfinstig ; letzteres bestand 
zum grOssten Thell ans weichem plastischen Thon von einer natür- 
lichen Böschung von 3 : 1. Der Tnnnel war auf dem östlichen Ufer 
nnter den Fundamenten eines sechsstöckigen und eines siebenstückigen 
Gebindes und auf der westlichen Seite auf eine knrzo Strecke anter 
den Geleisen der Pitubnrg, Fort Wayne nnd Chicagoeisenbahn ent- 
lang zn führen. Die betroffenen Gebfinde mnssten entweder umgebant 
oder so abgefangen werden, dass Gescbäftsstörongen möglichst ver- 
mieden wurden. Weitere lange Aufenthalte wurden dnreh Rechts- 
Streitigkeiten hervorgerufen, die dazu zwangen, die Ansflthrnng in 
einzelnen, oft weit auseinander liegenden Abschnitten zn bewirken, 
die nach Gelegenheit später verbunden wurden. 

Auf der Westseite des Tunnels befindet sieb ein rnnd »0 m 
langer Voreinsehnitt mit einer Steigung van 1 : 12-6, die am Tunnel- 
portal in 1 : 33-8 übergebt und dieses Verhältnis auf rund 148 in 
beibehält. Damit wird die westliche Uferkante des Chicagoflusses er- 
reicht, nnter dessen 66 m breitem Bett das Gefalle anf 1 : 55-2 er- 
iniis*igt ist. Das östliche Ufer wird mit einer Gegensteigung von 
1 : 66-2 erreicht, die auf rund ISO m mit 1:10 ermftssigt ist. Von 
diesen 160 m liegen 86 m wieder im offenen Einschnitt. Die liebte 
Weite des Tanneis beträgt 915 tu. Das korbbogenartige Gewölbe ist 
rings von Beton eingehüllt und ruht desgleichen anf einem Sohl- 
bogen ans Beton. Die Baugrube, deren Einfassung ans Bohlwäuden 
hergestellt wnrde, hatte 12 8 m Breite. 

Aocb nnter dem Chieagoflasse selbst wnrde der Tannel in 
offener Bangrabe hergestellt, die mittelst Fangedämmen geschützt 
wurde. Zunächst wurde die westliche, dann die östliche Hälfte dieses 
Abschnittes gebaut, da zu gleicher Zeit nur die Hälfte des Flusses 
gesperrt werden durfte. Die Kosten des Tunnels sollen 7-25 Millionen 
Mark betragen haben. 



CHRONIK. 

Da« neue Leealbahn • Gesetz und die der Abthellnig 
für Localbahnwesen Im k. k. Handelsministerium unter- 
stehenden Lnealbanne-n. Die Beratungen über den Entwnrf des 
neuen Localbahngesetzes werden voraussichtlich um die Mitte des 
nächsten Monats im Finanzministerium wieder aufgenommen werden. 
Im Monate Juli fanden eingebende Conferenzen zwischen den Dele- 
gaten des Handels- und Finanzministeriums statt, in welchen hin- 
sichtlich des grössten Thciles des Gesetzes eine volle Einigung er- 
zielt wnrde. Unerledigt bleiben noch mehrere Differenzen, welche 
sich auf das Ansmass der für neue Localbahnen zu gewährenden 
Steuer- und Gebührenbefreiungen, insbesondere die eventuelle B e- 
freinng vom Fahrkartenstempel, bezogen. Diese offenen 
Fragen dürften jedoch im September bereinigt werden, nnd das Ge- 
setz soll dann im October dem Reichsrathe sofort nach dessen 
Wieder-Eröffnuug unterbreitet werden. — Dns Verordnungsblatt für 
Eisenbahn und Schiffahrt bringt das Verzeichnis jener Localbahnen, 
welche der im Titel genannten Abtbeilung des k. k. Handels- 
ministeriums nnterstehen. Es sind dies mit Ausnahme der Erxberg- 
bahn simmtliche Localbahnen, welche in der Verwaltung der 
General-Dircction der Staatabahnen stehen, ferner die Localbahnen 
in eigener Verwaltung nnd die Localbahnen der Küdbabn, sowie der 
andereu grossen Eisenbahn-Unternehmnngen, die verschiedenen elek- 
trischen Bahnen, Daropftraraway* und Drahtseilbahnen, endlich die 
Localbahnen im Bau. Auch sollen dem Localbahnamte alle künftig 
an erbauenden, auf Grund des Localbabngesetzes coneessiouirteh 
Localbahnen unterstellt werden. Ueberdies werden vom Localbahn- 
amte alle Projeete von solchen Schleppbahnen (Industrie- und Berg- 
werkabahnen), deren Genehmigung cur Competenz des Handels- 
ministeriums gehört, in dem Falle behandelt werden, wenn die den 
Gegenstand derselben bildenden Schleppbahnen an Bahnlinien an- 
scbliessen, welche dem Localbahnamte untersteben. Endlich ist das 
Localbabnaint als aelbststandige Abtbeiluug der General • Inspection 
der Oesterreichischon Eisenbahnen auch berufen, wenn es darum an- 
gegangen wird, die nach dem Eisenbahn • C'oncessionsgesetzc einzu- 
holenden technischen anlachten Ober jene Projeete von Privatbahncn 
und Schleppbahnen abzugeben, bezüglich welcher die Bewilligung 
(Baueonsens) competeuzmossig der politischen Landes- oder der Be- 
zirksbehörde zusteht. 

Bericht der berufsgenotsenschaftllchen Unfall - Var- 
si chemo gs-Anstalt der österreichischen Eisenbahnen für da« 
Jabr 1893. Am 2». Mai wnrde die vierte ordentliche General- 
versammlung der berutsgcnosscnschaftlicbeu Unfall - Versicbernugs- 
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Anstalt der österreichischen Eisenbahnen abgehalten. Nach dem vor- 
gelegten Oe«cln>fuberiebU pro 1893 bat die Zahl der versicherten 
Personen (32.990) gegenüber dem Vorjahr um 1!»40, jene der ver- 
sicherten Betriebe ( 1 »39) um 139, jene der Arbeitstage der versicherten 
Personen oin 303 775, endlich die Hohe der versicherten Lohn- 
inmmen um «19.793 fl. angenommen. Von den im Berichtsjahre er- 
statteten 1306 Unfallanzeigen begründeten 366, d. i. 27-9 % eine 
Entschädigung. Von diesen 365 TJnfUlen hatten 989 vorübergehende 
Erwerbsunfähigkeit von mehr als vier Wochen, 48 dauernde theil- 
weise Erwerbsunfähigkeit, 19 dauernde gänzliche Erwerbsunfähigkeit 
und neun den Tod cor Folge. 955 der in Rede stehenden Unfälle 
kamen in Werkstätten, 69 in Heizhäusern vor, der Rest vertheilte 
sich auf die übrigen versieiernn^spilkhügeu Betriebe. Im Berichts- 
jahre wurde in 19 Fallen an das Schiedsgericht der Anstalt appetlirt; 
von diesen Klagen wurden acht abgewiesen, vier vor der Verhandlung 
zurückgezogen, fünf aufrecht erledigt, zwei endlich sind noch nicht 
entschieden. Das Jahr 1893, für sich betrachtet, schloss mit einem 
Ueberscbusse von fl. 146147. Wenn trotzdem der bis Ende 1892 er- 
zielte Gesammtfiberschuss von fl. 146.41.VStl sich um fl. 39.061-70 ver- 
ringert bat, so ist dies darauf zurückzufahren, das« im Jahre 1893 
um fl. 40.513 17 mehr Entschädigungen für Unfälle «tu den Vor- 
jahren geleistet werden muasten, als an diesem Zwecke reeervirt 
waren. Von diesem GesammtUberschusse wurden zur Dotation der 
Reservefonds für besondere Zwecke zusammen 11. 54.418 95 in Ab- 
zug gebracht Nach Genehmigung der Betriebsrechnnng nnd der 
Bilanz pro 1893 nnd Ertheilung des Absolutorinms an den Vorstand 
wurden die statutenm&ssigen Wahlen in den Vorstand und das Schieds- 
gericht durch die Curie der gewählten Delegirten vorgenommen. Bs 
erschienen gewählt: als VorKtamlamit^lieder Johann Czernik 
(k. k. priv. Süiibahn-(iesclUchaft), Ignaz Sichler (Iismpltramway- 
Gesellschaft vorm. Kranss & Comp.), Johann Parkfrieder 
(k. k. priv. Sttdbahn-Gesellschaft), Anton 8inger (k. k. osterreichi- 
sehe i-lt.ua tslialinen), Carl Vo State k (k. k. österreichische Staats- 
bahnen), Alois S p i 1 1 e r (k. k. priv. Kaiser Ferdinands • Nordbahn), 
Carl Tanzin (k. k. priv. Kaiser FerJinands-Nordbahn), Ferdinand 
Hnlka (priv. österr. -Ungar. Stajitiieiseiibttlin-Gescllschaft) nnd Anton 
Wancnra (k. k. priv. Osterreichischen Nordwestbahn); als Ersatz- 
männer derselben : Carl Fischer (Darapftramway-Gcsellseaft vorm. 
Krausa dt Comp.), Josef Noska (k. k. priv. Sttdbahn-Gesellschaft), 
Johann Schiina (k. k. priv. Südbahu - Gesellschaft), Ernst 
Schubert (k. k. priv. Kaiser Ferdinands • Nordbahn), Eduard 
Diekmann (k. k. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn), Jobann 
Bernhard (priv. öaterr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschatt), Josef 
Z e g e r (k. k. priv. österreichische Nordwestbahn), Jobann J e d- 
I i e k a (k. k. österreichische Staatsbahncn) und Anton M a t k a y 
(k. k. österreichische Staatsbahneo) ; als Schiedsgerichts - Beisitzer : 
Josef TUrk (k k. priv. Kaiser Ferdinands • Nordbahu) ; endlich als 
Stellvertreter desselben : Thomas K n b i k (k. k. priv. Südbahu - Ge- 
sellschaft). Schliesslich wurde zur Wahl von drei Rechuungsrcvisoren 
und von drei Ersatzminnern derselben geschritten und zn erslcreu 
Dr. Carl Freiherr von Offermann, Prisideut des Verwaltung*- 
ralhes der Brtluner Localeisenbahn-Gesellscbaft, Anton Pell et er, 
Ober-Iiispector der priv. österr. Ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft, und 



Friedrich Knnewalder, Inspector der k. k. priv Kaiser Ferdinands- 
Nordbabn, und zu letzteren Alexander S e h er a k, Inapector der k. k. 
priv. Stauding - Stromberger Localbahn, Josef H o r a k, Buchhalter 
der k. k. priv. Eisenbahn Wien - Aspang, nnd Josef S t i a s s n y, 
Inspector der k. k. priv. Sttdbahn-Gesellschaft gewählt 

Die Eisenbahnen In Nord-Amerika. Wir entnehmen dem 
Jahresbericht der nordamerikanisehen Coromission für den zwischenstaat- 
lichen Haudel, das« iu dem mit Juni 1893 abgelaufenen Rechnungs- 
jahr die Lttuge aller Bahnen in den Vereinigten Staaten 171.583 eng- 
lische Meilen oder 370.045 km betrug. Im genannten Jahre bat sich 
das Eisenbahnnetz um 3160 Heilen rergrössert. Die Gesammtzabl 
der Eisenbahnen betrug 1892 um 37 mehr als im Vorjahre. Es haben 
899 Eisenbahnen unabhängige Betriebsberichte geliefert und sind 
713 seibststandig betriebene Bahngesellschafien vorhanden. Von der 
gesamuten Bahulilnge entfallen 99.231 Meileu oder 57 8% auf 
4 t Babngesellschaften, deren jede ein Netz von mehr als looo engl. 
Meilen besitzt. Die Gesammtxahl der im Betriehe stehenden Loco- 
motiven betrog 33.13Ü. Im Gegenstandsjahre sind 810 Locomotiven 
angewachsen. Der Gesammtstand der Lastwagen betrug 1,215 092; 
hiezu kommen noch 145.339 Leihwagen. In dieser Ziffer sind die 
Privaten gehörigen Wagen nicht inbegriffen. Im Durchschnitte ent- 
fallen anf je 100 engl. Heilen =^ 190 9 km 20 Locomotiven, 18 Per- 
nnd 708 Ustwsgen. Auf je 1 Million Tonnen beförderter 



Güter entfielen 1627 Lastwagen. Die Gesamiutzahl der beförderten 
Reisenden betrng für alle Bahnen 560.958 211. — Es wurden hiebei 
13.3*12,898.299 Pcrsoncniueilen und 317,638.8*3 Pcrsonenzugsmeilen 
geleistet. Im Durchschnitte wurde ein Reisender 2382 Meilen 
(:«8 3 km) befördert. Im Berichtsjahre wurden 70*1,555.471 Tonnen 
Guter befördert und 88.241,050.225 Tt.uneuuieileu geleistet. Die 



durchschnittliche Beförderung einer Tonne Fracht war demnach 
124 89 Heile« oder 900 9 km nnd wurde per Gflterzugsmeile 181-71 
Tonnen befördert. Die Bruttoeinnahmen aus dem Betriebe der Bahnen 
stellten sich im Berichtsjahre anf 1.171,407.343 Dollars, während die 
Betriebsausgaben 78u.997.996 Dollars betrugen. Es erübrigte sonach 
eine Reineinnahme aus dem Betriebe von 890,409.347 Dollars. Die 
fixen Capitaislasten betragen 416,404.938 Dollars, wodurch 115.965.191 
Dollars für Dividenden verblieben. Es wurdeu jedoch nur 97,614.746 
Dollars zu Dividendenzahlungen verwendet und 4.314.390 Dollars 
für andere Leistungen, daher ein Rest von 14,036.056 Dollars ver- 
fügbar blieb. Die Oesammtzahl der Bahnbediensteten betrug im Ge- 
schäftsjahre 821.415; auf 79 Einwohner entfällt ein ~ 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. 89. Verordnungdes Handflsministers vom 1. Angnst 
1894, womit einig« Bestimmungen der Ver- 
ordnung vom 1. August 1893, R. G. Bl. Nr. 126, 
lg de« Transporte« es- 
sr Gegenstände auf Eisenbahnen ahge 



plosivei 
ändert, 



tbum, INrinsgalw uii.l Verltc des Club 
wterr. KlscnlatiuU.-anilto. 



Für ille U«<lafi(iou 
ItT 



89. Erl aas de« k, k. Hand eis ministe» Tom 
1. Angost 1894, Z. 36829, an die österreichi- 
schen Bahnverwalttingen aus Anlaas der Hie 
ausgäbe des 1. Nachtrages zur Verordnung 
vom 1. August 1898, R. G. Bl. Nr. 126, be- 
treffend die Regelung des Transportes explo- 
siver Gegenstände auf Eisenbahnen. 
89. Verlängerung der Bewilligung inr Vornahme 
technischer Vorarbeiten Air eitle Dampftram- 
bahn Ton Gras Uber Maria-Trost nach Rade- 
lnd mit einer eventuellen Abzweigung nach 
fei* nnd für eine Drahtseil-, eventuell Zahn- 
radbahn von Radegund auf das Plateau des 
Scböekl. 

* 89. Bewilligung snr Vornahme technischer Vor» 
. arbeiten far eine nonnalspuHge Lonalhabn 

von Unter - Cetno Aber Sodome'f naeh Mdeao. 

„ 8». Brians der k. k. General - Inepertioa der 
österreichischen Elsesbahnen vom 26. Juli 1894. 
Z. 6634, an die Verwaltungen der Hmipt- 
bahaen, betreffend die Entgleisung leerer oder 
wenig beladener Wagen bei der Ausfahrt 
ans scharfen Bilgen. 

, 90. Verlängerung der Bewilligung tnr Vornahme 
technischer Vorarbeiten für eine von einem ge- 
eigneten Punkte der projectirten Eisenbahn 
Laun— Leltmerits— Röbmisch-Leipa bei Budyn 
abzweigende, über Jensovie, Meloik, Mieno, 
Unter-Cetno, .lungbunzian, Sobotka und Jllia 
nach Altpaka fBbrende Kahaverbindung mit 
einer Abzweigung von dieser Hauptlinie nach 
Mtaao. 

„ 90 Bewilligung nur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine schmalspurige Localbahn 
von der Station Beraun der k. k. priv. 
Böhmischen Westbahn einerseits Bber Tetin 
nach Koneprnsa Und sn den dort befindlichen 
KalksteinbrUeken, sowie andererseits von der 
genannten Station snr Könlgsbofer Cement- 
fabrik an der Böhmischen Westbabn. 

„ 90. Bewilligung snr Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine schmalspurige Localbahn von 
8t. Pölten über Ober-Grafendorf, Rabenstein 
und Kirchberg nach LaubenbachmDlile bei 
Franken fei s. 

„ 91. Kundmachung der k. k. Statthalter«! in Oester- 
reich ob der Enna vom 22. Juni 1894, 
Nr. 8030/1, betreffend die Schiffahrt am Traun- 
see in der Nahe der Gmnsdaer Seeklausen. 

„ Öl. Brtriebseröffnnug auf der Theilstreeke Baden - 
Helenentbai der Localbahn mit elektrischem 
Betrieb Raden -Vöslan. 

„ 91. Eröffnung des Betriebes auf der Localbahn- 
strecke von der Station Auspitz der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands- Nordbahn zur Stadt Auspilz. 
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N°: 34. Wien, den 26 . August 1894. XVII. Jahrgang. 

INHALT: Statistische Nachrichten de) »reines deutscher Kinenbahn - Verwaltungen für 18»2. — General vermunmlung du Vereine* 
Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen in Graz. Vom 1. bia 3. Anglist 181)4. — Eisenbahn - Verkehr im Monat Jnni 1894. — 
Technische Randschau: Elektrische Zahnradbahn in Härmen. Weitere Versuche mit der Heilmann'schen Locomotite. — 
Chronik: Daa Verordnungsblatt dea k. k. Uandelsministeriums verGffentlichl das Gesetz Tom 20, Jnli 1894, betreffend die 
Ausdehnung der rnfallversicherung. Die neuen Tarife der preußischen Staatseisenbahnen. Zonentarif in Rassland. Aus der 
italieniscbcn Eiseubnlni-Stntistik. — Literatur: Die mechanische Abwickelung eines geschlossenen Verkehres. Lexikon der ge- 
dämmten Technik und ihrer Hilfswissenschaften. llittheilungen des Bukowinacr Technischen Vereine« in C'zcrnowitt. Versicherung* - 
Bedingnngeu inländischer Lebeusversicherangs-Gesellachaften. 



Statistische Nachrichten 

des 

Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
für 1892. 

Im Jahre 1892 haben dem Vereine im Ganzen -17 
deutsche, 40 österreichische und ungarische und Ii» fremd- 
ländische Eisenbahn- Verwaltungen angehört. Dir Bahn- 
und Betriebslänge der drei Hauptgruppen der Vereins- 
hahnen für das genannte Jahr ist ans der nachfolgenden 
Zusammenstellung ersichtlich: 









Balmgruppe 






• 


deutsche 


Qstcrr. 1 

and jfreindländ. 
nngar. | 








km 


km 


km ; 




ll.mptbahneii 


:il .ini 


20.7!>!< 


BMI 


lUbnläuge 
Ende 1892 


Hahnen 
untergeordneter 
Bedeutung 


10.(34 


r..i<>4 


:.74 




Zusammen 
Kahnlänge 


42.238 


S8.WK1 


i72"> 




überhaupt 


I.'.VJI 


27.18!» 


<W»7 


Ketriehslängc 
Ende 1892 


dienen 

im 


Personen 
verkehr 


41.80» 


>_'«.» ir» 


<>82it 




Ol 

c -o 
I 


Gflter- 
rerkehr 


42.414 


•27.17.-. 


(iH!»l( 


Betriebslänge 
im 

Durchschnitte 


uherlmupt 

i . 


.I2.2»r, 


27.or,<; 


«725 


a 

s 

! a 


Personen - 
verkehr 


4I.I9-. 


•211 . 732 


«R..4 


V 

* 
« 


(i fiter- 
verkehr 


: 12,100 


27.042 


«724 



I>ie durchschnittliche Betriebslänge hat sonach im 
Jahre 1*92 gegen das Vorjahr einen Zuwachs erfahren 
bei den deutschen Bahuen um 12 V. hei den östenei<hi- 
schen und ungarischen Bahnen um 2H v und hei den 
fremdländischen Bahnen um 3 0 v . 



\*on den Bahnlfingen waren im Ganzen eingeleisig 
50.232 km, zweigeleisig 18.440 km und dreigeleisig 82 km, 
wobei sich in Tercenten von der Gesammtlänge der Ge- 
leise, ausgedrückt für die drei Bahngrnppen, Folgendes 
eigibt : 
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Die restliehen Percente zur Ergänzung auf 100 
entfallen auf die Bahnhof- und Nebengeleise. 

Von der Gesammtlänge aller Geleise kommen hiebet 
auf Schienen ans Eisen bei den deutschen Bahnen 18.336 km, 
bei den österreichischen nnd ungarischen Bahnen 7587 km 
und bei den fremdländischen Bahnen 1821 km; ferner auf 
Schienen aus Stahl bei den deutschen Bahnen 51 299 km, 
bei den österreichischen und ungarischen Bahnen 28.nl 5 km 
und bei den fremdländischen Bahnen 7997 km ; endlich 
auf Schienen aus Eisen nnd Stahl bei den deutschen 
Bahnen 5943 km, bei den österreichischen und ungarischen 
Bahnen 330 km und bei den fremdländischen Buhnen 0 km. 

Was das Gewicht für das laufende Meter der auf 
Querschwellen ruhenden Schienen anlangt, so ergibt sich, 
dass die Gesammtlänge betrug: 
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Hinsichtlich des bereits vorhandenen eisernen Ober- 
baues ist zu bemerken, dass ein solcher bei den deutschen 
Bahnen anf LaDgschwellen mit 5572 km, anf Querschwellcn 
mit 13.863 km, auf Einzelunterlagen mit 9 km, auf andere 
Bauart mit 92 km, bei den österreichischen und ungarischen 
Bahnen anf Langschwellen mit 96 kin, auf Querschwellen 
mit 92 km, anf andere Bauart mit 5 km, bei den fremd- 
ländischen Bahnen auf Langschwellen mit 12 km, anf 
Querschwellen mit 407 km, auf Einzelunterlagen mit 1 24 km 
und auf andere Bauart mit 7 km vorkommt. 

Am Schlüsse des Berichtsjahres waren ferner vor- 
handen: 12.858 Stationen, Haltestellen und Haltepunkte, 
lfifi3 Signal • Zwischenstellen, 13.013 Telegraphenstellen 
mit Schreib- oder Sprechwerken. Die Längen der Tele- 
graphenlinien, welche den Bahnen zur Verfügung standen, 
betrugen bei den deutschen Bahnen 154.503 km, bei den 
österreichischen und ungarischen Bahnen 77.494 km und 
bei den fremdländischen Bahnen 18.190 km; dabei waren 
im Ganzen 159 Zeigerwerke, 27.680 Morsewerke, 6054 
Femsprecher, 191 tragbare Schreibwerke und 1153 Werke 
anderer Art in Verwendung. 

In Betreff der Capitalsanlage ergibt sieb, wenn von 
dem Gesammtbetrage der genehmigten Anlagecapitalien 
sowohl für die erste Herstellung der Bahnlänge, wie auch 
für die späteren Erweiterungen und Verbesserungen, das- 
jenige Capital ausgeschieden wird, welches für die im 
Betriebe stehenden Bahnen bis Ende 1892 verwendet 
worden ist, folgende. Zusammenstellung : 





Ueberbaupt 


Im Jahren- 1 Anf 1 kin 
durchschnitte Balirjläoge 


Hark 


deutsche Bahuen 

üsterr. u. Ungar. Bahnen 


10.916,020.155 
5.67 1,950. 177 
949,133.«»« 


10.822.097.o54 
4.018,933.991 
842,887.705 


SS». 073 
224.055 
227.174 



Was den Stand der Fahrzeuge anbelangt, so waren 
an eigenen Locomotiven vorhanden : bei den deutschen 
Bahnen 15.345, bei den österreichischen und ungarischen 
Bahnen 5623, bei den fremdländischen Bahuen 1661 ; 
hiernach fielen durchschnittlich auf 1 km Betriebslänge, 
bezw. 0-36, o-21 und 0 24 Stück. An Tendern waren 
im .Jahresdurchschnitte beziehentlich 11.470. 4515 und 
1318 vorhanden, während sich die Zahl der Tender- 
loeoniotiven auf 36o", 967 und 276 belief. 

Die eigenen und fremden Locomotiven haben im 
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Hieraus ergibt sich, dass durchschnittlich auf eine 
Locomotive an Leistungen kommen : 
auf den deutschen Bahnen .... 35.532 Locomotivkm. 
„ , üsterr. nnd ungar. Bahnen 34.415 , 
„ „ fremdländischen Bahnen . 35.H28 „ 

Die Kosten der für den Locomotivbetrieb ver- 
brauchten Heizstoffe einschliesslich der Fracht- und J>ade- 
kosten haben durchschnittlich für 1 Locomotivkilometer 
betragen : 

auf den deutschen Bahnen 14-95 rfennige 

„ r österreichischen und ungarischen 

Bahnen 1144 

„ „ fremdländischen Bahnen . . . 14 97 „ 
Der Aufwand für das Schmieren und Putzen u. a. w. 
der Locomotiven und Tender (Material wert) betrug durch- 
schnittlich für 1 Locomotivkm. 1 10, 0 92 und 1 29 Pfg., 
während der Aufwand für Unterhaltung, Erneuerung und 
Ersatz der Locflmotiven und Tender nach Abzug des Er- 
löses, bezw. Weites für Altmaterial betragen hat: 
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Hinsichtlich des Standes und der Leistungen der 
Wagen sind folgende Angaben zu verzeichnen: 
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Von den Reisenden sind zurückgelegt worden bezw. 
auf den drei Bahngrnppen: 1 1 .7:so,s:i5.:. »s. 4.ti55,i.o7.3o7 
und 1.329,506.777 lVtsonenkilometer. während der kilo- 
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metrische Güterverkehr 550.571 t, 376.237 t und 3<»9.364 t 
betragen hat. 

Die (Jesammteinnahmen ans dem Personen- und 
Güterverkehr, sowie aus sonstigen Quellen betrugen be- 
ziehentlich Mk. 1.306,96 1.511, 506.009.706 und 1.54,368.214 
das ist also durchschnittlich per Nutzkilometer Mk. 3 71. 
.'1-64 uud 2 98, welcher sich als gesammtc Betriebsausgaben 
Mk. 75t8.32H.521, 260,758 514 und 91,773,182, oder per 
Nutzkilometer Mk. 2-26, 194 oder 2 03 gegenüberstellen. 
Das zins- und dividendenberechtigte Stamm-Actiencapital 
hat sich bei den deutschen Bahnen mit 3 71»;, bei den 
österreichischen und ungarischen Bahnen mit 42 15* nnd 
bei den fremdländischen Bahnen mit 2 667j( verzinst. 

Die Ausgaben der einzelnen Dienstzweige erhellen 
aus nachfolgender Zusammenstellung: 
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In Betreff der angestellten Beamten und Diener so- 
wie der beschäftigten Arbeiter und deren Besoldungen 
ist Folgendes hervorzuheben: 

Auf den deutschen Bahnen waren im Ganzen 
166.032 Angestellte und 249.4 '»o Arbeiter im Taglohne, 
sonach zusammen 415.4H2 Personen beschäftigt; die 
gleichartigen Zahlen betraget! bei den österreichischen 
nnd ungarischen Bahnen 83. 950 und 1<>7.813, zusammen 
191.793 Personen, bei den fremdländischen Bahnen 26.021 
und 25.728, zusammen 51.749 Personen. 

Die Besoldungen, Löhne und andere Beziige betragen 
nach den drei Bahngruppen : Mark 503,254.392, 
Mk. 176,768.116 und Mk. 18,812.077 oder durchschnitt- 
lich auf 1 km Betriebslänge Mk. 11.937, Mk. 6513 und 
Mk. 7256. 
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Die vorgekommenen Todtuugen und Verletzungen 
erhellen aus den zwei nachfolgenden Zusammenstellungen : 

Meinende. 
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Ausserdem ist noch hervorzuheben, dass Aclisbrttche 
an den Fahrzeugen während des Betriehes vorgekommen 
sind beziehentlich bei Locomotiven und Tendern 49, 14 
und 4, bei Wagen 43, 24 und 6, Kadreifenbrüche bei 
Locomotiven und Tendern 2<»8, 140 und 2, endlich 
Schieneiibrüche 9758, 2u6<> und 241, oder die letzteren 
auf jedes Kilometer Betriebslänge sereebnet 0 23, 0 08, 

OTlI. 

Tn einem besonderen Anhange sind auch noch die 
den Vereinsbahnen angehörenden Schmalspurbahnen be- 
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handelt, und umfassen die Ergebnisse die folgenden 
Kähnen : 

1 . Die von der General - Direction der Königlich 
Bayerischen Staatsbahnen betriebene. 5*1 7 km lange 
Eichslätter-Bahn (Eichstätt-Bahnhof - Eichstätt -Stadt) ; 

2. die von der Grossherzogliehüu Eisenbahn-Direction 
in Oldenburg betriebene, 7 00 km lauge Ocholt • Wester- 
steder Bahn ; 

3. die dem Sächsischen Staats - Eisenbahnnetze an- 
gehörigen, im Ganzen »9«-«0 km langen Bahueii : (min- 
städtel — Oberrittersgrün, Hainsberg — Kipsdorf, Klotzsche 
Königsbrück, Mosel Ortmannsdorf. Mügeln— Nerchau - 
Trebsen, Mügeln Geising-Altenberg. Oschatz -Döbeln. 
Oschatz— Strehla mit Elbquais in Strehla, Potschappel — 
Wilsdruff, Kadebeul Radeburg, Schönfeld— Geyer, Tauben- 
heim— Dürrhennersdorf, Wiliscbthal— Ehrenfriedersdorf mit 
( Hierherold— Thum, Wilkau — Saupersdorf, Wolkenstein— 
.löhstadt und Zittau— Markersdorf, sowie Zittau — Oybin 
mit Zweigbahn Bertsdorf— Jonsdorf ; 

4. die von der Grossherzoglichen General-Direction 
der Mecklenburgischen Friedrich Franz - Eisenbahn be- 
triebene, ti-til km lange Doberan— Heiligeudainmer Eisen- 
bahn : 

5. die von der General - Directum der königl. 
Württembergischen Staatseisenbahnen betriebene, 1511 km 
lange Eisenbahn Nagold -Altensteig; 

»i. die von der kaisei I. General-Direction der Eisen- 
bahnen in Elsass- Lothringen betriebenen, im Ganzen 
2799 km langen Bahnen < 'olmar — Markolsheim und 
Liitzelburg— Pfalzburg ; 

7. die von dem Transport-Unteinelimer K. Pri ngs- 
heini in Betithen in Oberschlesien betriebenen, im Mauzen 
In',f32 km laugen Schmalspurbahnen im Bezirke der 
königl. Eisenbahn-Direction in Breslan : 

8. die von der Directum der Pfälzischen Eisenbahnen 
Itetriebenen, im Ganzen 3t>-79 km langen Bahnen Ludwigs- 
hafen— Dannstadt und Ludwigshafeu— Grosskarlbach ; 

!». die zu den königl. rumänischen Staatseisenbahnen 
gehörige, 32 55 km lange Schmalspurbahn ( rasna— Dobrina- 
Husi ; 

10. die von der k. k. Eisenbahn -Betriebs- Dil ection 
in Linz betriebene, 27-34 km lange Lambach— Gmundeuer 
Eisenbahn ; 

11. die von der Direction der königl. ungarischen 
Staatseisenbahnen betriebene, 22!>ü km lange Eisenbahn 
Gran— Bresnitz iGarambprzencze) — Scheninitz (Selmecz- 
bauya) : 

12. die von der Direction der königl. ungarischen 
Staatseisenbahnen betriebene, 32-85 km lange Kisenbahu 
Taraczköz— Tereselpatak — Kobilaerdö und 

13. die von der Betriebsleitung der k. k. priv. 
Kascliau - Oderberger Eisenbahn betriebene, 2551 kin 
lange Schmalspurbahn Göliiirzh.iiiya — t'iakt.ilu — S/.epes — 
Kemett — Szonioliiokhnlta. 

Die unter den laufenden Nummern, I 3. 5, <; und 
" I i aufgeführten Hahnen dienen dein Personen- und 



Güterverkehre und die unter laufender Nr. 4 aufgeführte 
Doberan - Heiligendanimer Eisenbahn nur dem Personen- 
Verkehre, während die unter laufender Nr. 7 bezeichneten 
Schmalspurbahnen im Bezirke der königl. Eisenbahn- 
Direction Breslau nur für den Güterverkehr bestimmt 
sind. Die Spurweite derselben schwankt zwischen 075 
und 1 •!<»»; m. Die stärkste Neigung von 1:25 hat die 
Nagold- -Alteusteiger Bahn; der kleinste Krümmungs- 
halbmesser auf freier Strecke von 1!» m befindet sich bei 
den Schmalspurbahnen im Bezirke der königl. Eisenbahn- 
Direction Breslau. Von den zusammen 645-74 km laugen 
Bahnen sind nur anf eine Länge von 81 92 km öffent- 
liche Strassen als Unterbau mitbenutzt. Am Schlüsse 
des Berichtsjahres betrug bei den vorstehend bezeichneten 
Bahnen das verwendete Anlagecapital zusammen Mark 
45.oi8.035 uder durchschnittlich auf 1 km Bahnlänge 
Mk. 72.7*»". Der Betrieb wurde vermittelst 144 Loco- 
motiven, 39 m Personei: vagen und 4714 Gepäck- und 
Güterwagen ausgeführt, welche zusammen 2,4 I7.0.VI 
Locomotiv-Nutzkilometer und 5n,809.26!> Wageuaehskilo- 
meter zurückgelegt haben. Befördert wurden 4,:}:.*. 774 
Personen auf 35,940.250 Personeilkilometer und 3,370.071 t 
Güter auf 42,099.628 Tonnenkilometer. 

Die Gesammteinnahme betrug Mk. 3,169.579, d. i. 
für jedes Kilometer Betriebslänge Mk. 5777, die Ge- 
sainmtausgabe Mk. 2,257.624, d. i. für jedes Kilometer 
Betriebslänge Mk. 3797 und der l'eberschnss der Betriebs- 
einnahmen über die Ausgaben Mk. 911.955. d. i. filr 
jedes Kilometer Belriebslänge Mk. 1534. Fünf Bahnen 
hatten einen Einnahmeuiisfall zu verzeichnen, und zwar 
die Eiclistätter Schma)s|mrbahn von Mk. 10.425, die Zittau — 
Oybin— Jousdorfer Eisenbahn von Mk. "596, die Doberan 
Jleiligeudammer Eisenbahn von Mk. 712, die Elsass — 
Lotliringischen Schmalspurbahnen von Mk. 63.852. und 
die Gran -Bresnitz-Sehenmitzer Eisenbahn von Mark 
16.22o. Die Ausgaben betrugen in Hundeiitheilen der Ein- 
nahmen 71-23 und der Ueberschuss der Betriebseinnahmen 
über die Ausgaben 28-77, bezw. der letztere in Hundert - 
theileu des verwendeten Anlagekapitals 2 <>2". 

Im Berichtsjahre waren bei den Schmalspurbaliiien 
485 Angestellte und osn Arbeiter im Tagelohu, zusammen 

II ü5 Personen beschäftigt, für welche an Besoldungen, 
Löhnen und anderen Beziigen Mk. 1. 200.882 aufgewendet 
wurden. 

Generalversammlung des Vereines Deulseher 
Eisenhahn - Verwaltungen in Graz. 

Vom 1. bis 3. August 1894. 

Am 31. .lull Abends veri'iiiii-te .-»ich eine gr<i>Bc An/.nlil 
<i<-r Tliciliieliiiici' auf dein festlich -l»->«n'ii •■■ii Sclib»sl>er;*r. 
wo unter «Wh Kliiiigt n einer Mililär-i a]ielle di<; herrliche Aus- 
sicht ;iilf die •rrliilei» Uerire. die frenüdlichtll Orte lind vielen 
Kirclileins bewundert wurde. Hie im Bau begriffene Sehl»*«- 
teisftialin i euinhinirier Si'iUiif/u^ mit Z;iliusi.injrej wurde bc- 
— i <- It t i !_r i . I>ei I. Aiti-u»! brachte den Ii -t-inti der Verhandlungen 

III der l.:UI<lstule: - ■ - i 1 1 • ■ I ■ • l|i;«|i<t ^ eli m uck v< • 1 1 im Stile 
de> vorigen Jahrhunderts dce,,rirten Sit/.tn>g-.^i:ile, 
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Die circa DK) Thellnehniei- unter dem Vorsitze des 1 
I'iäsidcnten Kranold wurden durch den Besuch de« Herren 
Handelsminiaters Grafen Wurmbrand, du» Landeshauptmannes 
Grafen Attems nnd des Bürgermeisters der Stadt Graz, Herrn 
Dr. Po ring ii 11 erfreut. Auch nahmen Sectionschef Ritter 
von Wittek, Baron Lilien an und Hofrath Wmmb an den 
Verhandlungen theil. 

Znnachxt gab da« gerade bekannt geworden« erschütternde 
Ereignis des Ablebens Erzherzog Wilhelm's Anlass zu einer 
warmtwipfiindmicn Anrede de» Vorsitzenden, nnd wnrde be- 
schlossen, die für den 1. Anglist im Reduutensaale angesagte 
Festtafel nicht abznbalten. 

Handelsministcr Graf Wnrmb ran d begrüsste die Ver- 
sammlung nnd sprach seine Genugthnung ans, dieselbe iu 
• Reinem lieben Heimatland* tagen 7.11 sehen. Die segens- 
reiche Tbatigkeit, die der Verein deutscher Eisenbahn - Ver- 
waltungen in den nnn fast 50 Jahren seines Bestehens ent- 
faltete, sei ihm als Chef den Handelsministeriums wohl be- 
kannt, die Mustergiltigkeit »einer Iustitationen sei fiir die ganze 
Welt maßgebend gewesen. 

Anch die fortschreitende Verstaatlichung der einzelnen | 
Rihn«n wird die Wichtigkeit dieser mitteleuropäischen Ver- 
bindung nicht tAiigfrcn, immer wird man eine Instanz, brauchen, 
in der die Erfahrung nnd die Einheitlichkeit, die Grundlage 
weiterer Fortschritte für das Verkeluwesen bilden werde. 

Graf Attcms und Dr. Portngall begrüssten als Ver- 
treter des Lande» und der Stadt die Versammlung, Geheimrath 
von W ittek wies auf die nicht blos geschäftlichen, sondern auch 
freundlichen Beziehungen hin, welche die ihm unterstellte 
Eisenbahn • Seclion des Handelsministerium* mit dem Vereine 
pflege. Nach einem Dankwort des Vorsitzenden Kranold 
ging die Versammlung in die Berathung der Tugesoidnung ein. 

Einen ganz besonderen Eindruck inachte bei der Ver- 
handlung des Punktes I (Jahresbericht der geschaftsfübronden 
Verwaltung Anfang Juli 1892 bis Aniang Juli 1804) der Hin- 
weis des Präsidenten auf die Notwendigkeit der Vereinfachung 
der Vereinsbestimmungeu, insbesondere des Wageu-Hegulativs, 
welches in seiner Complicirtheit und Casnlstik die richtige 
Führung der Geschäfte durch die Stationsorgane erschwere. 

Er wies auf das allseits durchdringende Bedllifuis der 
Vereinfachung dieser und anderer Vereine-Einrichtungen bin, 
nnd begegnete dabei dem Beifall der Versammlung. 

Die meisten (26) Pnnkte der Tagesordnung wurden im 
Sinne der Referenten erledigt; bemerkenswert waren dabei drei 
Punkte (IX, XV, XVII), bei welchen den Technikern des 
Vereines weitgehende Zugeständnisse gemacht wurden : es wird 
das technische Vereinsorgan den Technikern unterstellt, dem 
Techniker-Ausschüsse die Befugnis zur Auslegung von Vereins- 
bestimmungen zuerkannt, nnd überhaupt das technische Ele- 
ment zur Geltung gebracht — Beschlüsse, zu denen der 
Verein nur z.n beglückwünschen ist. Punkt XIII, Kessel- 
wagen-Regulativ, wnrde entgegen dem Antrag des Referenten 
nochmals an den äondcr-Ausachiis* überwiesen. 

Als Ott für die nächste Generalversammlung wurde im 
Hinblicke anf die oOjalirige Wiederkehr Berlin gewählt. 

War, wie ersichtlich, die Thiltigkeit der Veninsvcrsamra- 
lung eine ganz bedeutende, so war andererseits auch das von 
«len österreichischen Eisenbahnen, der Stadt Graz, dem Lande 
Steteimark und der Alpinen Montnngescllschaft den Festtheil- 
nehmern Gebotene ganz ausserordentlich. 

Ein gemeinsames Mittagessen im glänzend decoiiiten N«?- 
.loutensaal vereinigte am 1. August die Theilnehmer: Abends bot 
der durch die mobilen Belenchtungsparke der iistei reichlichen 
Eisenbahnen nnd durch Siemens & Halske feenhaft be- 
leuchtete Hilmteicbpark ein herrliches Rendezvous. Anf dem 
Teiche wiegten sich 20 Bote mit grossen I'iipieiblniiitn bnnt 



decorirt, jedes von einem kleinen Steirer in Landestracht ge- 
führt und mit Accnmul.itorcn erleuchtet. 

Nebst Musik und einem opulenten Souper (von der 
Stadt Graz angeboten) sorgte der Eisenbahn Gesangverein durch 
musterhaft executirten Vortrag einer Reihe von Liedern unter 
Meister Weinzierl für das Vergnügen der Festthellnehmer. 

Herrliches Wetter begünstigte den Abend. Am 8. Anglist 
fanden sich nach einem von den österreichischen Eisenbahnen 
angebotenen Frühstück die Theilnehmer am Südbnhnhol'e ein, nm 
der Einladung des Landes, die Kleinbahn Kapfonberg— See- 
wieBen zu befahren, zu folgen. Unseren Lesern ist diese Bahn 
nicht mehr unbekannt. Die einfachen, billigen nnd zweckmassigen 
Einrichtungen fanden allgemeinen Beifall derFestgitst«. Ein Siliigur- 
gnissJer Allenzer Sänger nnd von reizenden Lnndestochtern ser- 
vlrie Erfrischungen erfreuten unterwegs die Theilnehmer, so dass 
man Sänger nnd Dirndeln mit iu den Zug nahm, und bis 
Stelnerhof zum Abendbrot, welches das Land Steievmaik ge- 
widmet hatte, mitfiibrle. 

Eine Reihe von heiteren Ansprachen brachte da die 
Herzen nahe, und als es dunkelt«, war jeder Landes- und 
Standcsunter&chied vergessen, es gab heitere Menschen ! 

In Leoben angelangt, fanden die Gäste jeder sein Zimmer 
vorbereitet und darin sein Gepäck, eine Leistuug, die wir fin- 
den gewöhnlichen Verkehr leider kaum je erreichen dürften. 

Nach Feststellung des Protokolle« am 3. August Vor- 
mittag erfolgte die Abfuhrt von Leoben. War das Bisherige 
schon ungewöhnlich, so war dieser Tag mit seinen l'eber- 
raschungen geradezu ein Märchen aus 1001 Nacht. 

E>er Zug bestand nur ans Küchenwagen (Kaiser 
Ferdinands - Xordhahn) und Speisewagen der Internationalen 
Schlafwagen-Gesellschaft, in denen die animirte Gesellschaft 
jedes Plätzchen erfüllte, und auf der Strecke Leoben — 
St. Michael -Admont das Diner einnahm. Die Fahrt durch das 
GesSuse bei schönem Wetter und von Hieflau bis Eisenerz gehört 
zn den herrlichsten Alpenfahrten, nnd verfehlte auch die- 
selbe ihren Eindruck nicht anf die doppelt empfanglichen 
Gemüther. 

Bei der Einfahrt in Eisenerz feierliche Pöllerschnsse, 
Flaggengala auf allen Gipfeln ringsum, dann Befahren der 
Zahnradbahn, welche wiederholt in diesen Blattern geschildert 
wurde. In Station Prebichl, die ungemein reich decorirt war, 
stand ein Schmalspur - Zug der Moutanbabn bereit, der bis 
auf die Ebenhöhe führte. Dort bot sich ein herrliches 
Schauspiel — Sprengung von 1000 Minen. 

Ringsum die herrliche Alpenwelt, vom 2000 »1 hohen 
lteichenstein, Kaiserschild bis zur Polsterulpe, die grünen Matten, 
die dunklen Wälder, die kahlen Felsen, darüber tiefblauer 
Himmel mit einem Gewitter in der Ferne, vorne die vielen 
Terrassen dos rothen und braunen Eisenstein, unterbrochen 
und belebt von Geleisen, Karren und Knappen in ihren 
weissen Berghemden. 

Auf ein Signal verschwinden die Knappen, nur einzelne 
bleiben noch zurück und legon Feuer au die Zündschnüre. 
Wieder ein Zeichen, alles lftuft zu den Schntzhäiisern, dann 
erwartungsvolle Stille. Da blitzt es auf, ein kurzer Knall, 
vielfaches Echo, bald Peletonfeuer von aufgehenden Minen, 
die Erde erzittert nnd ganze Bergwände lösen sich in Stücke 
anf. Einige Nachzügler krachen verspätet, dann wimmeln die 
Arbeiter aus ihren Selmtzhtttten hervor und freuen sich über 
die grosse oder beklagen die zu geringe Wirkung ihrer Mine. 
(I)ii' Arbeit ist im Acconl vergeben.) 

Ein Abendbrot im Vordemberger Berghans (von der 
Alpinen Montnn-ticsellBcbafl geboten), unter den Klangen der 
Bergmusik, und eine lieihe von zündenden Toasten, ausgebracht 
vom Präsidenten von Bilinskl, Hofrath Jeitteles und Hof- 
r.ith Grimburg, Bürgermeister Dr. Portngall, Fiitiilein 
voll Wittek U. ;i. m., sehloss die officielle Festlichkeit. Aber e* 
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folgt h norh da». Ffiu rwcrk am Erabcrg mit »einen maleris-lnn 
Eimliliekeii, und der Gaiifr. durch den Wald d-f ix-lcnebtet' n 
CbriMbanirif, Kowi.' die Fahrt mit den Biemsb_iid'ii durch 
die herrliehe Nacht, dabei war jed«>r Tnmieleingang nnd jedes 
Motiv m Bi'h'nclitnngsstMcrkcii rafflnirt aargcnUtct : actilh -ilich 
• irii- aritf<'in-hiiir Nachtfahrt mit rühmlicher PracUion, die genau 
zur Minute die Theilmhmer nach I.eob.n brachte. 

Ks Keim noch die niuini'U8i>fndin erwähnt, aowie die 
/..ililieirln-n l>racl.aach<-n. eine wahre Bibliothek, die jeder 
TlM»ilnehiner ei hielt, dnnintw eine k mint voll aiiagf-tattctc Gabe, 
das l'rogriiinni, von Fcrd. Wögt illustrirt. 



Alle« in Allem: Es war eine Keibe von vollständig ge- 
InngeiMH Fegten, jede» einsig in seiner Art nnd im fiesamiut- 
eindruek kanm xn überbieten, eine Serie von guten Ideen, vom 
'Wetter begünstigt, leider aber getrübt dnreh da« nnglnckliehe 
KreigniN im Knisei hause, denarn eingangn gedacht nnrde. 

Den .-terrcichischenKi--ii-.ahn.-n, dem Lande Steieiui.uk, 
der Stadt <ir:iz p der Alpinen Montan-tiesellachaft, der Schlafwagen- 
(iesellaebaft. dem Gesangverein«, itowie in erater Linie der derzeit 
in Oesterreich Vorsitzenden Verwaltung, der Kaiser Ferdinands* 
Nordbalm und dem Arrangementn-Coiniie'), wnrde Seiten» derFrst- 
theilnehiner der wohlverdiente Bank ausgedrückt. v. I.--. 
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Stidbahn-UeaeUsihaft: 

Hauiituetz und Loralhalm in Oewlerr. . . 

Loculb. Mödltag-Brllhl (elektr. Beirieb) . 

Sild-norddeatucbe Verbindungsbahn 

Wim- A^'uiil'- Hui.» 

Wien-Potteudorf-Wr. Nettatädter Bahn 

Wiener Verbiiidniig»baliu 

Salkttlndige Localbahnan. 

Böhmische Conmercial-Bahuen 

Bozeo-ilerauer Balm 

<Jn>*a-Prie*eu -WeroaUdt-Auncha 

Krenwthalbahtt 

Knttenberger Localbahu 

Mori-Arco-Kiva 

Miihlkreiabahn 

Neutitieheiner I.oealbalm 

Reehenna a. K.-Sulnitzer I.nealhahu 

Radkerabttrg-r.utteuberg L-B 

Keichenberg-Ciablonzer Locatbabn 

Salzkauiinergnt-I.uoalbnbn-Hesrll-cl ,. n 

Standing-Strauibergcr Lucalbahn 

Stey rthalbahn 

Swotennwea-Sinetua 

Steiermarkiacbe Landesbahueu : 

Cini-Wöllwi 

Preding-Wieselsdorf-SUiinz 

PSltachacb-Gouuhitz 

Kaltenberg- Aa-äeewieae 



Dampltramwaya. 
IlrUnner tacaleiapiibabn-Geaellsrhaft . 



Inuabruck-Uull, Iianipftraiuway 

Kahleuberg-Ei*eub.-(ie»cilHi.-h. : DamnUrainvx 

Wien-Nunsdorf m. Abzw. u. HoiJi^vnataiJt 
Nene Wiener Trajnway-Gcaellachaft: 

Pani|>ftraniway WeKtWmliiiio-Hutteldorf. 
Salzbnrjrer Kiaeiihahu- n. Trauiwuy-GcaelUch. 
Wiener Loealbahiieii-.V'tieit-GeaellKcliaft: 

l>ain|>ttraiuw.iy Wien-Wr. Nendorf 



l'agariM'he KUenbahnen. 
Balia.n in Varwaltung d«r Olractlon dar 
kgl. ungar. Staatitiahntfl. 



) K. Ungar. StaaUbahnen 

6) Prirathahnen: 
FWlufkircheu-Barcaer Balm 

Localbahucu. 

BAos-Bodrogber l'umitaUtiahueu 

BAIatun-St. Gvürer-Suumg', S z .,l.ii 

R6k(>*-Cianädcr Bahn' 

BAkeaer Cotniutabahueu 

BihArcr Vicinalbalmen 

üada|>eät-Lajoeiniz*e Lucalbahn 

iJebrecxin-Fttzeaabuiiy Ohat-Ktka-t'ulgar 
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Gran-AltnlU-Ftlzit.» 
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< i rosiwardeiii-Beleiiyes-VAskiiher Bahn. . 

HAroroazeker Localbahuen 

Hermannatadt-Feleker Loealhahu 

Hililegkut-Gyurk-Toinaai-MiklonY 

Knacbau-Tiirnaer Loealbalin 

KiH-Ujazallaa-DoVavaiiya-Gyimia B. L . . , 
Kuu-Sit. Martoii Sziuten-Vicin.ilb.ibii.. 

Maroa-Ludaa- -Biatritzer Loealbalin 

Maros- Vaaarhely Szasz-Uegen 

Matraer Virinalbabtien 

Me/.ütnr-Turkover Eiaenbnhu 

Miiraiitbal-Balm 

Nyireiryhaza-Mate-Szalkacr Eisenbahn . . . 
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Im Monate Juni 18'Jl wurden na< lisii<ln'mk> Eisin- diu k. k. Hi-niTal • Uit>.< lion der t.K-stei i eiclii-clion Staats- 



baliii-lri:«:ki'ii dem "rT. ntliiUon Vcrki'brc übtTfibcn : 
I n Oest *ri-ei c Ii : 

Am 1. .Inni die Bl-il't!» km langi- TliPiUtrecko dl «, s s- 
I upp-K nd iil t'.s \vi' r tli-S t.rasfd a d*T Uiili'rkr.iim r Ü.ilineii. 

Am 11. Juni dii> lii-SiiU kut l.niffc Fllalllt-l- Halm 
(Mvufiiloime iliuiitbij— C'i-i\iriiaii.>i. l<<:n Uvttivb 



balinril. 



In Uugatti: 

Am .">. Juni die :$l km lang«- Tb-ilstri-rke l* n fr v .i r — 
Dubiinics der Unfrtlialbaliu. Dii.se Balm stcbi ntit.i 
»dp«'iii'V YiTwaltunir. 

Im Uoiiate Juni 1801 wurden auf di'ii ü*ti>rr.-uiie:.ii'. 
b.'ü.M'irt | Eisenbalineu im Gausieu 1 :>.!. 17.047 l'ir-oiun und 8,1 1 4.1t- 1 •. 
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Güter befördert und liicfür eine Gesammteinnalime von 
26,359.729 fl. erzielt, das. ist per Kilometer 913 fl. Im 
gleichen Monate 181*3 betrug die Gesaminteinnahnie, bei 
einem Verkehre von 12,208.596 Pergonen und 7,730.711 t 
Güter, 25,127 2G5 fl., oder per Kilometer 8!)li fl., daher 
resnltirt für den Monat Jnnl 1894 eine Zunahme der 
kilmuetrisclien Einnahmen um \ 9 X . 

Im ersten Semester 1894 wurden anf den üstenv 
Ungar. Eisenbahnen 65,737.627 Personen und 50,371.313 t 
Hilter, gegen 60,904.963 Personen und 47,412.333 t Güter 
im Jahre 1893 befördert. Die aus diesen Verkehren erzielten 
Einnahmen bezifferten »ich im Jahre 181*4 auf 158,510.064 fl-, 
im Vorjahre anf 149,517.442 fl. 

Da die dnrch seh ni 1 1 liehe Gesamintlange der üstcrr- 
nngar. Eisenbahnen im ersten Semestur des laufenden Jahren 
28.738 kin, für den gleichen Zeitranm des Vorjahre» da- 
gegen 28.008 km betrug, so «teilt sieh die durchschnitt- 
liche Einnahme per Kilometer lür die erwähnt« Periode 
1894 auf 5516 fl., gegen 5338 fl. im Vorjahre, dns ist um 
178 fl. g il n st iger oder, auf das Jahr berechnet, pro 1894 
anf 1 1.032 fl., gegen 10.676 fl. im Vorjahre, das ist um 356 fl., 
mithin nm 33 ,V günstiger. 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Elektrische Zahnradbahn In Barmen. Die Bahn fahrt 
aus dem Herzen der Stadt in deren Strassen entlang und dnrch den 
Rarmer Wald anf die Höhe der Bergigehen Lande am Toellethnrm, 
einem besuchten Aussichtspunkt. Von hier stellt eine Schmalspur- 
bahn mit Locomotivbetrieb die Verbindung mit der Ronadorf — Mnng- 
ateuer Eisenbahn her, welche die besuchtesten Ausflugsorte der Um- 
gegend berührt 

Die Bahn hat 1630 m Gesammtlänge, ersteigt im Gauen 
170 m Hübe, bat also durchschnittlich 1 : 10 Steigung] dl« stärkste 
Steigung ist 1 : 5 4, der kleinste Halbmesser 150 m. 

Bei der Wahl der Bauart unterlag der Antrieb durch Wasser- 
kasten am Drahtseil gegen die Zahnstange, wegen der im Erdgleiche 
zn kreuzenden Strassen ; der elektrische Betrieb wurde dem Dampf- 
betrieb vorgezogen, nm L&rm nnd Rauch in den Strassen der Stadt 
zn vermeiden. 

Die Babn ist zweigeleisig nnd hat I m Spurweite. Die Zahn- 
stange ist nach Riggenbach anagebildet und liegt in der Geleismitte. 
Sie ist zusammen mit den Schienen auf eisernen Querschwellen in 
I m Abstand gelagert. Anf den Strassenkftrpern sind Pbönixscbieneu, 
anf der freien Strecke Vignolschieuen angewendet. Um das Wandern 
der Schienen und der Zahnstange zu verhindern, stützen sich diese 
mit besonderen Ansitzen gegen die Schwellen. Um den gesammten 
Oberbau gegen Abrutschen zn aichern, sind alle 30 - 40 m Quer- 
schwellen auf tief gegründeten Pfeilern feat verankert. Die Schienen 
haben 9 in Langen und sind mit ruhenden Stessen verlegt, während 
die Zahn» lange iu Länge von 3 m und mit schwebenden Stöasen 
ausgeführt ist. Die StromznfBbrnng ist eio« oberirdische. In Ge- 
leismitte liegen in ö m Höhe über der Strasse knpferne Längsdrähte, 
die isolirt an Qnerdrähten aufgehängt sind. Letztere werden von 
Stutzen an den Seiten der Strassendämme getragen, die im Innern 
der Stadt als reich verzierte Säulen ans Mannesmannrobr hergestellt 
sind. Die Rückleitnng erfolgt durch die Schienen, die an den Stessen 
mit Kupferdrähten gutleitend verbunden sind. Die Stromspannung 
betragt 500 Volt. 

Anf der Bergbahn sind zur Zeit nur Personenwagen im Be- 
trieb, die mit zwei Contactwellen auf der Wageiidecke den Strom 
huü dem Fahrdraht entnehmen. Sie enthalten 28 Sitzplätze, 6^8 
Stehplätze, sind 8 m lang. a 45 m breit nnd iu vier Abtbeilungen 
getbeilt. Der Zugang zu deu beideu mittleren erfolgt von den 
Seiten, der zn den beideu äusseren von den Plattformen am Kopf- 
ende. Jeder Wagen ist mit zwei Zahnrädern und mit zwei unab- 
hängig von einander arbeitenden Dynamomaschinen von 36 PS aus- 
gerüstet. 

Die Bewegung dieser Maschinen wird mittetst Zalmgetricbe 
auf die in die Zahnstange eingreifenden Räder übertragen. Jedes 
Zahnrad ist mit selbstständigt-r Bremsvorrichtung ausgestattet, die 
mittelst Schraubeuspindel von Hand, von jeder Plattform ans, tu 
Tbätigkeit gesetzt werden kann. Ausser diesen beiden Bremsen ist 
nnter dem Wagen noch eine sellisttbiitige Bremse angelegt, die iu 
Wirkung tritt, sobald eine genau festirehalleue Geschwindigkeit von 
rund 11-2 m in der Seeunde (l-lö Stundenkilometer; überschritten 



wird. Es wird in diesem Falle durch einen Centrifugalregulator eine 
gespannte Feder ausgelöst, die nun die Bremse anzieht. Schliess- 
lich kann noch durch Umschaltnng der Stroinzufltbrung dem Slotor 
eine rückläufige Bewegung gegeben und dadurch eine kräftige Brems 
Wirkung erzielt werden. 

Die Umsetzung der Wagen anf den beiden Endstationen er- 
folgt mittelst versenkter Schiebebühnen, die sich selbstthätig auf die 
Geleise einstellen nnd mittelst Elektromotoren bewegt werden. 

Weitere Versuche mit der Hellnianu'schen Loooniotive 
sind am 9. Mai d. J. zwischen Pari* — Bahnhof St. Lazare nnd 
Mantes auf der Linie Paris -Havre angestellt worden. Während die 
früheren von Havre aus nnternomineoeu Versuche, über welche seiner- 
zeit berichtet worden int,*) sich nur auf eine 16 km lange Strecke be- 
zogen, hatte die neue Versnchnstreeke eine Läuge von 58 km, von der 
85 km in Steigungen von 1 : 154, 1 !•*> km in Steigungen von 1 : 200 
liegen. Der von Paris nach Mantes abgelassene Versuchszug bestand 
ans der Locomotive (120 t), 5 Wagen I. Clasae nnd 2 Gepäckwagen, 
im G&ssumu^ewicbta von 120 -j- 4M = 18i5 t ; im Zuge befanden sich 
etwa 200 Personen. Auf der Rückfahrt nach Paris fuhr die Loko- 
motive den fahrplanmäßigen Havre-Pariser Schnellzug, der ans 6 Per- 
sonen- und 2 Packwagen bestand, bei einem gesamiuten Zuggewicht 
von 192 t. 

Auf der französischen Westbahn beträgt die zulässige Hftcbst- 
eschwindigkeit 90 k m in der Stunde ; für die Probefahrten war für 
ie elektrische Loconiotive die höchste erreichbare Geschwindigkeit 
zugelassen worden. Die Hinfahrt wurde in 60 Minuten, 7 Minuten 
weniger als im Programm vorgesehen war, zurückgelegt. Die Durch- 
schnittsgeschwindigkeit betrag TO, die Höchstgeschwindigkeit 100 km 
in der Stunde, während anf die Rückfahrt mit der schwereren Last und 
mit Rücksicht anf ilie ungünstigeren Steignngsverhältuisse 60 Mi- 
nuten verwendet wurden, entsprechend dem gewöhnlichen Fahrplan, 
was einer Durchschnittsgeschwindigkeit vou 58*5 km entspricht. 

Dem Vernehmen nach soll die Locomotive demnächst, die Ge- 
nehmigung des Ministers der öffentlichen Arbeiten vorausgesetzt, 
zwischen Paris und Mantes in regelmässigem Betriehe, d. fa. wöchent- 
lich zwei- oder dreimal verkehren. Man würde die. Fahrten bis Ronen 
ausdehnen, wenn nicht der im Gange befindliche Umbau mehrerer 
Brücken auf der Linie darau binderte. 



CHRONIK. 

Du Verordnungsblatt des k. k. Handelsministeriums 
veröffentlicht das Gesetz vom 20. Juli 1894, betreffend die 
Atudehnnng der Unfallversicherung. Hiernach werden nebst 
anderen, in Gemässbeit des Gesetzes vom 28. Deccinber 1887, 
R. G. B). Nr. 1 ex 1888, betreffend die Unfallversicherung der Arbeiter, 
der Versichernngspfiicht nach Massgabe der Bestimmungen des be- 
rufenen Gesetzes unterworfen : Die gesummten Betriebe 
der Eisenbahnen, gleichviel, mit welcher motori- 
schen Kraft sie betrieben werden. 

Die Verpflichtung der inländischen Eisenbahn-Unternehmungen 
und der sonstigen zn Lande betriebenen Transport-Unternehmungen 
zur Versicherung ihrer Bediensteten gegen die Folgen von Betriebs- 
unfällen erstreckt sich auch auf jene Arbeiter nnd Betriebsbeamten, 
welche im Auslande oder in den Ländern der ungarischen Krone 
vorübergehend, oder auf Auschlussstrecken oder in Grenzstationen 
dauernd beschäftigt sind; doch tritt diese Verpflichtung dann nicht 
: ein, wenn die bezeichneten Personen bereits nach der Gesetzgebung des 
anderen Staates gegen die Folgen von Betriebsunfällen versichert sind. 

Die neuen Tarife der pretusbsebea Staatseiscuhnlitjen. 
Die mit 1. April 1896 bevorstehende Reorganisation der preussisehen 
Staatseisenbahn- Verwaltungen bedingt eine Neugestaltung der Tarife 
insofern, als nicht mehr für jeden Directionsbezirk ein Loealtarif 
nebst den entsprechenden Verbandstarifen erstellt werden wird. Die 
preussisehen Staatsbahnen werden bekanntlich in 20 neue Directions- 
bezirk* und diese wieder in 8 Grnppen getheilt und wird für jede 
Grnnpe ein Loealtarif nnd mit den übrigen 7 Gruppen je ein Ver- 
bandstarif hergestellt Dadurch wird die Zahl der für den Local- und 
Verbandsverkehr der preussisehen Staatsbahnen bestehenden Ht> Tarife 
anf 36, also fast nm die Hälfte redneirt. Die Grnppen nmfasseu fol- 
' gende Directionsbezirke: Gruppe I: Directionsbezirke Bromberg, 
Königsberg. Danzig; Gruppe II: Breslau, Kattowitz. Posen; 
Gnippe lH: Berlin und Stuttin; Gruppe IV: Altona, Hannover, 
Münster; Gruppe V: Magdeburg. Ilalle, Erfurt; Gruppe VI: Frank- 
furt a. M. und Kassel; Gruppe VII : Elberfeld und Essen; Grnppe VIII: 
Köln und Saarbrücken. Es werden also ab 1. April 1895 auf den 
preussisehen StaaUbabnen und den von ihnen betriebenen Privat- 
bahnen »cht Localtarife und vier VerbandsUrife für jede der übrigen 
sieben Gruppen besteben. Eine Folge dieser neuen Eintheilnng wird 
sein, dass mit 1. April 1895 alle Verbaudstarife mit Oesterreich- 
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1'ngani. sowie die internationalen Tarife, welche anf Basis der gegen- 
wärtigen Grnppirung der deutschen Halmen erstellt sind, nen auf- 
gestellt werden müssen. 

Zonentarif In Rnssland. Am 1. Deccmber null für den 
Personenverkehr auf den rnssi.chen Eisenbahnen ein grosscntheils 
auf dem ungarischen Zonentarif beruhender neuer Tarif iu Kraft 
treten. Ueberdies Köllen für alle Wagentdajaen Kinderfahrkarten 
»Hin Viertelhetrage der nonnaleu Tarifsätze ausgegeben und die 
Zahl der Wagendassen anf vier erhöbt werden. 

Ana der Italienischen Klsenbahn-Statistik. Wir entnehmen 
dem vom kflnigl. Inspectornt der Eisenbahnen veröffentlichten Hand 
Statistik für die .lahre 1888, 18811 nnd \Hf¥> über den Verkehr nud 
Betrieb säiunitlichcr Eisenbahnen Italiens folgende Paten: Am Schlüsse 
des Jahres 18!>0 waren an Staats- und voilspurigcn Privntbabnen 
13.14« km iti Italien bei einer Staatsbevölkerung van 31,233 50« Seilen 
vorhanden, so das* anf je lo.ooo Einwohner 4 21 km betriebener 
Buhnen und bei der Ausdehnung de« Laudes von 2fcWi5 Quadrat- 
myriitmeteni auf jedes rund 4 <> km Bctriebsläuge einfielen. Das ge- 
Minute Rollmatertal zählte 27ti3 Zngsinasehineti, 818" Personen- nnd 
48.<»T)i> Guterwagen aller Art, welche in siltnmtlichen Zttgen 
*i!i,«2"».322 km durrhlieten nnd im ganzen 147,318.0*3 r... anf da« 
Kilometer Betrictislänge ]8.9«2 L. einbrachten. Bettiidert wurden 
5)>.8.">.'>ra Reisende anf 2.2I2,82;Y853 km. so dass jeder Reisende 
4H-5 km durchfuhr und 8!'1>.81i> t Kilgnt (ohne das Gepäck aher mit 
Einschluss des beschiennigten Frachtgutes). Der Staat erhielt an» 
dem betriebe anf seine im Eisenbahnwesen angelegten Gelder 
7,106.157 L. Verzinsung; ausserdem hatte er den Nutzen der Sieneru 
und tboitweisc mittelbare Vortheile ftlr Zollwesen, Post Telegraphen, 
Heer u. s. w. Das von Privat - Gesellschaften angelegte Capital er- 
brachte «o,i>.">0.2l4 L.. 
wesen in 
wenigen. 

I>ie Roheintiahme belief sich insgesatnmt auf 247.3 18 0»>3 L., 
pro Kilometer auf 1BH92 L.. pro Zngskiloineter auf 4'13 L. : die Be- 
trielnansgabe auf I73.37M24 L.. pro Zugskilometer anf 2 lV9 L. Aus 
der genauen Anfuthlnng der Jahreseinuahmen bei den einzelnen 
Bahnhöfen ist zu erwähnen, das« 30 Bahnhofe mehr als l Million 
Lire Einnahmen hatten «davon lfi Uber 2 .Millionen, nämlich Mailand 
Ober 74, Horn ttber 12, Genna Uber 11, Turin 1), Neaiiel 7. Klorenz 6. 
Bologna fast 4. Venedig 3-5, Livorno 2fi nnd Savona 2 3 Millionen 
Lire), wahrend 2 Bahnhofe weniger als 100 .000 L. Einnahme zahlten, 
mu.ilich Burg* .S. I.orenzo 7K.«->i> L, und Ala 38.4H7 L. 



.rt.KfiO.SI4 L.. insgesanimt also Ertrag ans dem Eisenbahn - 
1*90 73,756.271 L. (gegen das Vorjahr niu 3,1.68.284 L. 



LITERATUR. 

Die mechanische Abwickelang eine*] getwhloMenen Ver- 

k eh res. Vorschläge zur weiteren Ausbildung der 
dem Verkehre dienenden S e I b h t v e r k a u f e r. Von 
<». Wegner, k ü n i g 1. p r e n s s i s <• h e r K i s e n b a h u b a n- nnd 
B e t r i e b s-I n » p e c t u r in Berlin. M i t e i n e r T a I" o 1 und 
24 Holzschnitten. Berlin. Verlag von Wilhelm 
Ernst A Sohn. (Vorm. Ernst Korn.) 18!t4. 2 Mk. Unter 
„geschlossenem Verkehr begreift der Antor einen Verkehr in einem 
abgesperrten (geschlossenen) Baume. Ein solcher Abschlag* ist im 
Eisenbahnverkehre fast allgemein rullzogen, indem ein Betreten jener 
Bäume, in welchen erst das Besteigen der Waggons, also die Be- 
nutzung der Eisenbahn möglich ist, ohne Fahr- oder Eintrittskarte 
nicht geschehen kann. Nnr mnss die Karte gegenwärtig von einem 
Cassabcamten gekauft und einem Tbdrsteher vorgewiesen werden. 
Den Cassabeamtcn nnd den Thtlrsteher durch Antomateu zu ersetzen, 
ist eine von den Ideen des Verfassers. Er zeigt zunächst, da«, wegen 
leichter Fiilschbarkeit unserer Scheidemünze, hente uoch nnr so 
hillige Wnaren und Leistungen automatisch verkauft werden können, 
dass ans dem Einwurf falschen Geldes mir geringe Verluste für den 
Verkäufer entstehen können, und für den Betrüger die Frage mass- 
gebend ist, ob sein Gewinn noch die Milbe und Gefahr der Fatsch- 
iiilinzung lohnt. Der Autor entwickelt nun eine Reihe von Ideen nud 
zeigt eine Atizahl von zntn Theile bereit« von ihm patentirten Vor- 
richtungen, welche das automatische System, namentlich im loyalen 
Mji»senverkehre der Eisenbahnen ermöglichen sollen. Die Grundidee 
ist, dass der Zugang zu den Bahnhöfen nur durch Drehkreuze er- 
möglicht wird nnd diese Drehkreuze sich automatisch nnd nur dann 
offnen, wenn das normirte Geldstück oder die bestimmte Marke in 
einen dnuiit verbundenen Selbstverkäufer eingeworfen wird. Dieses 
l'rincip wird nun in seiner Anwendung auf die verschiedenartigsten 
Bedürfnisse des Verkehres und durch Vorführung mannigfacher Con- 
stntrlionen entwickeil, als Verkäufer nud t'outrolor von Fahrkarten 
hei Kisrnbabiien, für Benntznng von Garderoben, Toiletten, Telephons, 
im Seliiftaiirtsverkebre. zur Absperrung von Bitumen in Ausstellungen, 
"Walhtim, lh-.ii*;.)« »»1 V..!*: .l.»T|ul. 
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Verguügungslocalen n. s. w. Der Autor bat die bereits bestehend«! 
derartigen Einrichtungen an den verschiedensten Weltpnnklcn kennet 
gelernt und beschreibt ihre Vor- und Nachtbeile. So schildert er 
unter Anderem die Absperrvorrichtuug der Stefaniewarte anf dem 
Knblenberge bei Wien nnd zeigt, dass, wenn dort der Eingang «naJnj; 
dem Ausgange beim Abslieg, abgeschlossen nnd mit einem Selbst- 
verkanfer verbunden wäre, Niemand den Aufstieg antreten könnte, 
ohue gezahlt zu haben, auch wenn kein Cassier dort sich befinde 
Das liefe praktische Erfassen seines Themas ermöglicht dem Ant«r 
Anregungen zn geben znr Verbesserung von rebelslilnden, die jetzt 
noch den automatischen Verkäufern anhaften. So z. R. erstellt er 
einen Vorschlag, der die sofortige Controle der eingeworfenen Münreu 
nnd hi<mit die Abschreckung vor Fälschungen, eventnell die sogleico» 
Ergreifung des BetrQgers ermöglicht. Die Gedanken sowohl als i|v 
gezeigten t'onrtrnctionen des Buches verdienen volle Beachtotf 
sowohl im Massenverkchre nud namentlich fi)r Stadtbahnen, als mrl 
dort, wo ein geringer Verkehr die eoustante Bezahlung einer wenig 
au*geiiutzten Menschcukraft zu tbeucr macht. 

Lexikon der gesammten Technik nnd ihrer Hllfswiisei. 
achaften. Im Vereine mit Fachgenossen heransge 
geben von Otto Lueger, Professor nnd Civil-Ingeui»Tir 
in Stuttgart Mit zahlreichen Abbildungen. Dent.ch» 
Verlags- Anstalt in Stuttgart, Leipzig, Berlin. Wit n. 
Iu circa 25 Abt h e i 1 n n g e n von je 10 Bogen klein 1', 
Preis pro Abtheilung M. 5. Der Herausgeber hat sich d« 
Mitwirkung von (Iber 100 Fachmtnnern aller technischen Bernfszweiite 
versii'bert nnd ist daher iu der Lage, Ober alle in Theorie und Prati- 
des Technikers vorkommenden Begriffe und Functioueu sachliche An- 
kunft zn ertheilen. Wir legen aus Erfahrung bei derartigen Nach- 
schlagewerken das Hanptgewichl auf eine niilgliclist vollstiadiL"' 
Angabs der Literatur, nnd dieser Anforderung ist in dem vorliegenden 
Werke Rechnung getragen. Diese Literaturverzeichnisse sind flu 4en 
gebildeten Techniker znr Orientirnng stets wertvoll. Die Artikel d-- 
Werkes selbst, deren Anordnung, wie schon der Titel anzeigt, eine 
alphabetische ist, dienen in erster Linie ebenfalls dem gebildeten 
Techniker f II r jene Zweigfächer, in welchen er nicht Specialis! iiL 
In zweiler Linie aber werden sie der grossen Anzahl jener Laien 
willkommen sein, deren Beruf sie mit der Technik in stetige Berth- 
rnng bringt, wie dies x. B. bei ganzen nicht technischen Abtheilungea 
des Eisenbahnwesen* der Fall ist. Die populäre Haltung des Werke* 
macht es zur Bentltznug der Letztgenannten sehr geeignet. F.» 
erstreckt sich auf alle technischen Gebiete, von der Mathematik be- 
gonnen, durch die technischen Ktlnste, bis zi den Handgriff« 4« 
Praxis. So enthält die vorliegende erste Hälfte der ersten Abtbei- 
lung, unter vielen anderen, Artikel Ober AalfUcherei, (Iber Architektur. 
Uber Abfuhr von Fäcalien, Kalkbereitnng, über Betriebansgaben J« 
Eisenbahnen, aus der Astronomie, dem Bergbane, nnd daneben wieder 
«her Abel scbe Integrale, über Physik und l'hemie etc. Für sclrtw 
nnd gute Ausstattnng des Werkes hat die Deutsche Verlags-Aiisult 
reichlR-h gesorgt. 

Mittbetlnngen des Bukowinaer Technischen Vereisen 
in CsernowiU. 1. Heft. Selbstverlag des Bnkowlnaer 
technischen Vereinen, Im Jahre 1 81)2 wurde der Verein 
gegründet und weist seirher bereits respeetahle Leistungen auf. Als 
geistiger l'rheber nnd Seele des Vereines ist. dem vorliegenden er«t«o 
Hefte der Mittheilungen des Vereines entsprechend. Herr fivil Is- 
genieur Einanuel A. Z i f f e r in Wien zu nennen, der ja alles technisch 
Bestreben stets fördert nnd dessen besondere Verdienste nm das Ver- 
kehrswesen der Bukowina bekannt sind. Er hat anch bereits ejnU» 
umfassende Vortrage Uber ein Thema, das er wie Wenige beherrsch!. 
Uber Localbabnen, in dem Vereine gehalten. Nebstdem hielten Vor- 
träge : Der Obmann-Stellvertreter des Vereines Herr Ingenieur Georr 
Uapf Uber „die Einfnhrnug der elektrischen Beleuchtung in t'zerne- 
witz" n.A. - Obmann ist Herr k. k. itberforstratb Julius Kru t ter. 
Mitglieder sind derzeit 78. Wir wünschen dem Vereine, ' 
Leistungen nicht nur der Technik allein, sondern auch dein 
bahuweseii überhaupt zu (inte kommen, alles Gedeihen. M-a 

Veraiehenuga - Bedingungen inländischer Lebensver- 
»icherangs-Gesellscbaften, in v ergleichen derZnsamme n 
Stellung her« us^reireb« ii von F Kncilel, Wien, 
t'ummission sv erlag Carl Gerol d's S o b n. Die Tals* 
gibt lehrreiche Ailtsiblllsse Uber die Versicheningsbe<lini,'irng*li k- 
kindischer Lebeusversicherungs-Austaltcn. Dem Publikum, da-i sich 
der aus der Polizze entspringenden Rei-bte und Pflichten nicht izuzner 
voll bewnsst i>t, bietet sie eine leichtfassliehc Uebersicht der *i<^ 
tiesteu bcziigliclieu Bestimmnngen, und deu Vcrsichernngs • l»csell-_ 
schafteu. deren Beamten und Agenten, einen schätzenswerten Beb*- 1 
hei Entrirung vou Versicherungen. Jeder, der einen I^eV-iisvc/sichr- 
rimtrs- Vertrag eingeben will, sollte vorher diese Tabelle ilurchscliec 
Kr orientnt sich in eiuigen Minuteu (Iber die zweckntässigste. ' l ' :lirl ' 
Absichten entsprechende Wiibl einer Versicherung* • t.icsell'chsH m * 
die vrui ihr gebotenen Bedingungen. 



Kur •!>•• Ke.1a. iion 
AHAI.J-.KKT 



v.-rai«iuoi i|,.li : 
v MKItTA 



UruA von it. >rii:- k • 
Wie«, V. Bezirk, *rsn«eiv»'ce M- 



Digitized by Google 



Oesterreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

dei 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



35. Wien, den 2. September 1894. XVII. Jahrgang. 



INHALT: Kxenwion. — Uriaeben des periodischen Warenmangel» auf Eiaenbahnen nnd Mittel rar Abhilfe. Voo Fran* Mablln?. 

A«uatent der k. k. pri». Slldbahn-Geaellachaft. — Chronik: Betriebttergebuiss« der «huerreichücheo Staatabahnen ina Juli 1894. 
krankencMsen filr Bedienstete nnd Arbeiter der österreichischen Pmateineubafan - Unternehmungen. Eisenbahnen in den Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika. — Verordnungsblatt dea k. k. Handelsministeriums. — Literatur: nandelH-<tp<>eraohie. — 
Clnh-NaeliriohteiL B r 



Der Clab ii»t«>rrricbi»cber Kiaenhahn - Beamten beab- 
sichtig au Donnerstag den 20. September d. J. Nach- 
mittags eine Exeumiun nach 

Lemberg m Besichtig»* der galizisrheii 
Landes-Ansstellung 



an «nternehraen, in welcher Rammtllehe P. T. Cluhmltglieder 
nnd Faehcollege» höflichst eingeladen werden. 




Drechen des periodischen WagenmaDgels 

anf 

Eisenbahnen und Mittel zur Abhilfe.*) 

Von Franc Mabling, Assistent der k. k. prir. Södbahn 'Gesellschaft. 

Eine Eisenbahn ist in erster nnd letzter Linie Verkehr*- 
anstalt: Trägerin, Vermittlerin des Verkehres. 

Es mag vielleicht befremden, diese oft citirte und 
in Eisenbahnkreisen längst zum Postulate gewordene Er- 
kenntnis an der Spitze dieser Sludie zu finden, l ud 
dennoch schien deren neuerliche Betonung aus zwei 
Gründen nicht überflüssig. Einmal, weil sie allein den 
Gesichtspunkt darbietet, aus dem die mannigfachen verkehrs- 
fcpchnischen Einzelheiten, die in ihrer Gesammtlieit den 
grossen Betriehsapparat einer Eisenbahn ausmachen, einer 
richtigen Wertschätzung und Beurtheilnng auf ihre Zweck- 
mässigkeit unterzogen werden können, auderatheils weil 
noch immer Anordnungen hinaiisgegeben werden und 
zahlreiche Verfügungen und Instructionen in Kraft stehen, 
deren Zweck es eher scheint, der gewonnenen Erkenntnis 
entgegen zu wirken und zu einem gewissen Schematisiren 
zu zwingen, als den endgültigen Durchbrach der Idee 
zu fördern, dass die Bestimmung der Eisenbahnen und 
damit deren Prosperität nur im Abstreifen auch der 

*) Diese Abhandlung, welche aus Anlas» der vom Club äeterr. 
Biseohahnbeamten veranstalteten Preisatuwcbreibnng unter dem Motto : 
„Qnldqoid agis, prndenter aga* u eingelaufen war, ist nach der prs- 
miirten als die nächst beste nnd einer ehrenvollen Erwähnung wert 
erkannt worden. (8. Nr. 14. 1H94.) Die Hedaetiou. 



letzten dem Eisenbahnwesen noch aus der Zeit, des Ent- 
stehens anhaftenden starren bureankratischen Schuppen und 
in der Gewinnung jener Elasticität zu erreichen sei, die es 
den Eisenbahnen ermöglicht, sich den verschiedenartigen 
Erscheinungen des wirtschaftlichen Lebens anzupassen 
j und mit der Förderung desselben ihren eigenen Vortheil 
zu verbinden. 

Denn eine Verkehrsanstalt — nnd hier soll, deren 
überwiegender Bedeutung entsprechend, der Blick vorzugs- 
weise auf die grossen Bahngebiete und internal ionalen 
Verkehrslinien gelenkt werden — bedarf in Ausübung 
ihres Betriebes eines hohen Grades von Mobilität. In 
dieser liegt der Schwerpunkt der ganzen Verkehrsorgaiii- 
sation nnd jede Einrichtung muss auf Erreichung dieses 
Zweckes hinzielen oder darf derselben mindesten* nicht 
hemmend entgegenstehen. 

Ebenso wie ein Strom, der unter normalen Verhält- 
nissen seine Wassermassen mit einer gewissen Geschwin- 
digkeit hinwegführt, in Zeiten gesteigerten Zuflusses sich 
immer schneller nnd schneller hinwälzen muss, soll der 
notwendige Ausgleich eintreten und seine Finthen sich nicht 
anstauen und über die Ufer treten, so muss auch eine 
Eisenbahn, die in Zeiten normaler Frachtbewegung ihre 
Transportinengen mit einer dem allgemeinen Transport- 
interesse, sowie den sonst hier noch in Frage kommenden 
vielfachen Verhältnissen entsprechenden Geschwindigkeit 
befördert, befähigt sein, sofort ihren ganzen Betriebs- 
apparat in beschleunigte Bewegung zu setzen, die sich 
unter Umständen zu jener des Personentransportes steigert, 
falls sie an irgend einer Stelle ein massenhaftes Zuströmen 
von Transportgütern wahrnimmt. Denn nur dadurch kann 
sie es verhüten, dass sie durch ein Anstauen der Güter 
in den Erzeugungsstätten und Magazinen anstatt volks- 
wirtschaftlich fordernd und schaffend, hindernd und 
lähmend wirkt. 

Zu diesen Erwägungen gesellt sich noch jene Eigen- 
tümlichkeit des Eisenbahntranportes, die denselben von 
den anderen Transportarten grundsätzlich unterscheidet. 

Eine Strasse, ein Fluss. eiu Meeresarm bietet dem 
Verkehre eine Flüche, auf der Jedermann mit s.-inen 
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Transportmitteln erscheinen kann, um im Kähmen be- 
stehender Gesetze sein Trausportgeschäft selbst zu be- 
sorgen. Eine Eisenbahn dagegen bildet eine Verkehrslinie, 
die schon vermöge ihrer technischen Eigenart nicht von 
Jedermann selbstständig benützt werden kann und überdies 
im Interesse der Ordnung und Sicherheit des Verkehres 
eine bestimmte Beschaffenheit der darauf sich bewegenden 
Betriebsmittel verlaugt, die füglich nur von einzelnen, 
dafür verantwortlichen Personen, zumeist also der Besitzerin 
des Bahnkörpers selbst, zu verlangen möglich ist. 

Der Eisenbahntransport spielt, sich also in der Weise 
ab, dass der Ver/rächter mit seinem Frachtquantum bei 
der zum Transporte verpflichteten Eisenbahn erscheint 
und ihr dasselbe unter den gesetzlich festgestellten Be- 
dingungen, worunter auch die Möglichkeit der Absendung 
mit den vorhandenen regelmässige!) Transportmitteln eine 
ausschlaggebende Rolle spielt, zur Beförderung übergibt. 

Das Publikum ist daher in den meisten Fällen, 
zumal bei grösseren Entfernungen und mangels geeigneter 
Wasserstrassen gar nicht mehr in der Lage, etwa mit l'm- 
gehung der Eisenbahn seine Transporte selbst auszuführen; 
es ist auf diese unbedingt angewiesen und dadurch fast 
gänzlich von ihren Einrichtungen abhängig, kann sie 
höchstens durch Wahl der Trausportart und Declaration eines 
Interesses an der Lieferung zur prompten, schleunigen Be- 
förderung zwingeu. 

In der modernen Weltwirtschaft spielt nun der rasche 
Güteraustausch die. allerwichtigste Rolle und dieser fusst 
wieder auf dem vornehmsten modernen Verkehrsmittel, 
den Eisenbahnen. Da aber das in einer bestimmten Zeit 
— und Zeit ist ja Geld ! — zu verfrachten mögliche Quantum 
vorzugsweise nur von der Art und Anzahl der auf den 
Eisenbahnen vorhandenen Betriebsmittel abhängt, so ergibt 
sich, dass die Volkswirtschaft jedes Landes bei ihren 
Bahnen in erster Linie an der Art und Zahl der auf 
denselben vorhandenen Betriebsmittel interessirt ist. 

Ein mit einer ausreichenden Menge Betriebsmateriale 
vei'seheues Eisenbahnnetz ist also mit eine Grundbedingung 
der gedeihlichen volkswirtschaftlichen Entwicklung eines 
Landes und ohne jene wird eine in technischer Hinsicht 
meisterhaft angelegte Eisenbahn zur schlechten Strasse, 
ein mit allem Raffinement ausgeklügeltes Eisenbahnnetz 
unzureichend, weil mau eben darauf nicht fortzukommen 
vermag und und weil eben, wie erwähnt, der Endzweck 
einer Eisenbalm auf rascheste Vermittlung der volks- 
wirtschaftlichen Beziehungen hinzielt. 

Zunächst drängt sich nun die Frage auf, wie denn 
der Begriff einer „hinreichenden Anzahl" Betriebsmittel 
festzulegen sei. 

Die Wichtigkeit dieser .hinreichenden Anzahl- wurde 
schon bald nach dem Entstehen der Eisenbahnen erkannt 
und diese vom Staat« auch zur Bedingung der Erlangung 
einer Eisenbahnconcession gemacht. Eine genauere ziffer- 
iiiassige Feststellung derselben begegnet aber, mit Rücksicht 
auf die Unzulänglichkeit der Statistik des internationalen 
liiilei \vrkelnes in h'olge des stetigen Weehsels der Markt- 



conjunetureu und der alle Berechnung zunichte machenden 
sprunghaften Traiisactionen des Speculationshandels. sowie 
der sonstigen zahllosen hier noch in Fiage kommenden 
Verhältnisse, wie sie sich namentlich seit der Schaffung 
der directen. sogenannten internationalen Tiausporte er- 
geben haben, derartigen Schwierigkeiten, dass diese Frage 
wohl als eine offene bezeichnet werden muss. 

Am ehesten Hesse sich die wenigstens zur Bewäl- 
tigung des regelmässigen Güterverkehrs nüthige Anzahl 
Betriebsmittel für das eigene Gebiet der Bahnen ziffer- 
mässig bestimmen, da in solchen verhältnismässig kleineren 
Gebieten die wirtschaftlich und industriell massgebenden 
Faktoren am ehesten überblickt werden können. 

Aber auch solcherweise erstellte Zahlen hätten mil- 
den Wert einer Grenze nach unten — und als solche 
sind sie vielfach erstellt worden — unter welche auf 
keinen Fall herabgegangen werden dürfe. Die Frage aber, 
wie weit man im Interesse einer gedeihlichen Entwickelang 
des Verkehres darüber hinausgehen müsse, bliebe noch 
immer ungelöst, ganz abgesehen davon, das» Zahlen dieser 
Art schon aus dem Grande alsbald illusorisch werden 
müssen, da bei ihrer Erstellung in den seltensten Fällen 
auf jene Menge Betriebsmittel Rücksicht genommen werden 
konnte, die anlässlich internationaler Transporte dem 
eigenen Bahngebiete immer auf längere Zeit entzogen 
werden. 

Und gerade diese Fluctuationen von Betriebsmitteln 
in Folge internationaler Transporte sind es. welche deren 
Verfügbarkeit in so hohem Grade beeinflussen. Die einzelnen 
Bahnen haben längst aufgehört, für sich abgeschlossene 
Verkehrsgebiete zu bilden ; und mag deren localer Transport- 
verkehr ein noch so intensiver sein, seine Bedeutung 
tritt dennoch weit zurück hinter die Beziehungen inter- 
nationalen Charakters. Die Kreisläufe der Betriebsmittel 
im localeu Verkehre einer Bahn sind verhältnismässig 
bald durchmessen, die Wagen bleiben immer zur Ver- 
fügung ihres Besitzers und können, da hier die Verhältnisse 
leichter (iberblickt werden, auch leicht einer Wieder- 
verwendung zugeführt werden. 

Anders bereits im Anschlnss uud noch intensiver im 
internationalen Verkehr, der ganze Staatengruppen zu 
einem einzigen Verkehrsgebiete verbindet. Hier sind die 
Verhältnisse in Folge der Verschiedenheit der nationalen 
Production, der Handelsverhältnisse, der Verkehrseinrich- 
timgen derart verwickelte, dass der Einzelne nur mehr 
schwer einen Ueberblick zu gewinnen vermag. Zudem 
tritt hier die räumliche Entfernung der Transporte ge- 
bieterisch iu ihre Rechte. Eine Vcrkehrsconjunctur in 
irgend einem Staate macht ihren Einflnss auf alle anderen 
geltend, bedingt ein Zusammenströmen von Betriebsmitteln 
an einem oft weit entlegenen Punkte, entzieht dieselben 
dadurch dem allgemeinen Verkehre, ohne dass in erheb- 
lichem Masse andere an ihre Stellen träten und da sie 
in den seltensten Füllen an ihrem Bestimmungsorte voll- 
zählig eine Wiederverwendung finden können, müssen sie 
oft wochenlang leer, also t.odt für den Verkehr, in ihre 
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Heimat zurücklaufen, während dort Mangel an Waisen 
znr Bewältigung der regelmässigen Transporte einge- 
treten ist. 

Also einerseits ausgedehnte Leertransporte von 
Wagen, anderseits Mangel an solchen für den unumgänglich 
nöthigen regelmassigen Verkehr, das ist die Situation, in 
der wir uns von fall zu Fall gegenwärtig beßuden. Es 
ist dies dasselbe Bild, das uns auch unsere moderne 
Volks wirthschaft darbietet; eine Volkswirtschaft, eine ! 
internationale Verkehrspolitik de chute en chute ; hier wird 
Kraft vergeudet, dort mangelt sie, weil eine entsprechende 
Berechnung» - Grundlage, weil jegliches Ineinandergreifen 
fehlt. Und diese Grundlage, dieses Ineinandergreifen in 
verkehrspolitischer Hinsicht zu erreichen erscheint dennoch 
nicht unmöglich, wenn auch die Schwierigkeiten nicht 
verkannt werden können, die sich derzeit der Erreichung 
dieses Zieles noch entgegenstellen. Die Vorbedingungen , 
dazu sind wenigstens schon vorhanden. 

Mau hat den Mnth gehabt, zuerst im Vereine deutscher 
Eisenbuhn-Verwaltungen ausgedehnte Staatengrnppen, zu- 
letzt im internationalen Uebereinkommen fast einen ganzen 
Erdtheil in Ausgleichung der entgegenstehenden rechtlichen 
nnd technischen nationalen Eigenthüralichkeiten zu einem 
einzigen Verkehrsgebiete zu verschmelzen. 

Und doch kann dies nur als ein erster, wenn auch 
gewaltiger Schritt bezeichnet werden, soll nicht, der eigent- 
liche Zweck, der Verkehr selbst, planlos sich abspielen 
und damit alle errungenen Vortheile zunichte machen. 

Was uns vor Allem fehlt, ist, wie gesagt, der, wenn 
auch nur annähernde Begriff, welche Anzahl von Betriebs- 
mitteln die Abwickelung des Verkehres in dem grossen, 
nunmehr zu einem Ganzen verschmolzeneu Verkehrsgebiete 
erfordert nnd damit die Grundlage einer gedeihlichen Ent- | 
Wickelung. Solange dieser Begriff nicht festgelegt erscheint j 
bleiben alle Anordnungen nur ein Tasten im Dunkeln ; j 
Beweis genug dafür, dass man heute selbst für das 
kleinere Verkehrsgebiet eines Staates nicht im Stande ist, ; 
zn sagen, ob die in demselben vorhandenen Betriebsmitlei 
ausreichend oder zn wenig sind. Die Wahrnehmung des 
alljährlich eintretenden Wagenmangels scheinen für ein 
„Zu wenig" zu sprechen, die angestellten Berechnungen 
über die durchschnittliche Ausnützung der vorhandenen 
Transportmittel, die, ungerechnet die Leertouren, ein 
absolutes Unbenütztsein der Wagen von 100 und mehr 
Tagen im Jahre ergeben haben, lassen zumindest ein 1 
„Genug* veimuthen, und erscheint es auch aus diesem • 
Grunde unökonomisch, dies ohnehin schlecht verzinste 
Capital ohueweiters noch zu vermehren. 

Hier, wie überall bei Theilen eines grossen Orga- 
nismus, machen sich eben die Beziehungen zu jenem 
Ganzen geltend und jedes Calcül bleibt lückenhaft und 
unzulänglich, das nicht das Ganze im Auge, hat, kurz ist in 
einem Bahngebiete auch nnr eine Linie nicht genügend 
mit Transportmitteln versehen, so wird sich der Mangel 
alsbald im ganzen Gebiete fühlbar inachen, und so auch 
im weiteren Verbände. 



Daher kann hier auch nur der ganze Organismus 
selbst schattend und regelnd eingreifen. Und an einem 
Forum dafür fehlt es nicht. Wir haben den Verein 
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen mit seinen periodischen 
Confercnzen und statistischen Bureaus; wir haben in 
weiterer Hinsicht das Centraiamt in Bern, das ja iu 
erster Linie berufen erscheint, die internationalen Be- 
ziehungen der Bahnen zu überwachen. Und dass dazu 
auch das Hin- und Rückströmen der Betriebsmittel, mit 
dem damit im Zusammenhang stehenden Entblössen ein- 
zelner Gebiete von denselben zu zählen sei, wird wohl 
Niemand leugnen. 

Der erste grosse Schritt ist gethan, ein einheitliches 
Rechtsgebiet geschaffen, man wage nun auch den zweiten 
und schaffe eine internationale Centraistelle, deren Aufgabe 
es wäre, den Verkehr als solchen iu diesem grossen Ge- 
biete zu überwachen und zu regeln. Und in wenigen 
Jahren wird das Tasten im Dunkeln einem Schreiten auf 
mehr und mehr sich festigender Grundlage gewichen 
sein. Dass die betheiligten Staaten und Bahnen alles 
ihnen erreichbare Materiale diesem Centraiamte zur Ver- 
fügung stellen würden, ist wohl kaum zu bezweifeln; denn 
die Vortheile, die ein einheitlich geregelter Verkehr für 
alle Bahnen durch Vermeidung jener Verkehrscomplicationen 
wie sie. sich unter den heutigen Verhältnissen alljährlich 
ergeben, durch Ersparangen an Wagenmiethen und Pöna- 
lien und endlich durch vollständigere Ausnützung der 
Verkehrsconjuncturen selbst mit sich bringt, sind den 
geringen Mehrkosten gegenüber, die bei Schaffung einer 
solchen Centralstelle erwachsen würden, bei weitem über- 
wiegend. 

Eine solche Centralstelle nun, der das ganze Verkehrs- 
gebiet wie eine Karte vorläge, auf welcher, mit Ausser- 
achtlassung der kleinen Verkehrskreise localer Natur, 
das Durchziehen der grossen Verkehre uud das damit im 
Zusammenhang stehende Zusammenballen und Anseiuander- 
strömen von Betriebsmitteln leicht verfolgt werden könnte, 
würde bald den nöthigen Ueberblick gewonnen haben. Was 
vom Staudpnnkte des Einzelnen als ephemeres Ereignis 
erscheint und alle seine Calcüle zunichte macht, wird 
an jener Stelle im Zusammenhange als regelmässig in 
gewissen Zeiträumen wiederkehrende Erscheinung erkannt 
und derselben Rechnung getragen werden. Man hätte dann 
alle Mittel in der Hand sich Jahr für Jahr und auf Monate 
vorher schon über das zn verfrachtende Güterquantum 
zu orientiren, denn auch die Handelswelt, der ja ebenfalls 
aus einer solchen Institution zahlreiche Vortheile er- 
wachsen, dürfte mit ihren Mittheilungen nicht geizen; 
man bekäme in wenigen Jahren einen Ueberblick über 
die in dem ganzen Verkehrsgebiete vorhandene Zahl von 
Betriebsmitteln, ihre Verkeilung auf die eiuzelnen Staaten 
und Gebiete, auf das Verhältnis dieser Zahl zu der all- 
jährlich zu bewegenden Frachtmenge, und damit wäre die 
Grandlage gegeben zur Betu-theihmg und Regeluug von 
Mangel und Ueberfluss an Transportmitteln, den besten 
Inslradh nngsi outen, der Verwendung und Uebergabe der 
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rückkehreuden Wagen, kurz aller jener Verhältnisse, die 
heute mehr unter dem Zwange der Ereignisse, und deshalb 
auch nur unzulänglich, ihre Berücksichtigung finden können. 
Und damit hätte dann auch die Frage der genügenden 
Anzahl" in grossen Zügen ihre Lösung gefunden, an die 
jeder Einzelne für sein Gebiet anzuknüpfen vermöchte. 

Auch die Kriegsvenvaltungen der einzelnen Staaten, 
da diese Erwägung schon in unserem waffenstanenden 
Frieden bei jeder grossen Massregel in Rechnung gezogen 
werden muss, könnten von ihrem Staudpunkte kaum 
Bedenken gegen eine solche Centralstelle hegen. Denn 
einerseits waren gerade sie es, die in der Verkehrs- 
organisation im Kriegsfalle die Möglichkeit einer einheit- 
lichen Verkehrsleitung von einem Punkte aus über ein 
weit ausgedehntes Gebiet darthaten, anderseits gibt es 
in einer Zeit, wo die Kisenbahnkarte in Jedermanns 
Händen ist und die Staaten alljährlich detaillirte stati- 
stische Nachweise über die Bahnen ihres Gebietes veröffent- 
lichen, in verkehrspolitischer Hinsicht kaum ein Geheimnis 
zu wahren. Was endlich die Vertheilung der Transport- 
mittel des eigenen Staates über fremde Gebiete betrifft, 
so würde durch eine solche internationale Centralstelle 
sich gegen den jetzigen Zustand eher ein Vortheil ergeben. 
Denn es könnte dann kaum mehr vorkommen, dass ein 
beträchtlicher Theil der eigenen Betriebsmittel auf längere 
Zeit ausser Landes strömte, ohne dass ein Ersatz dafür 
einträte. 

Und damit sei die Discussion der -genügenden An- 
zahl" vorläufig abgeschlossen und soll auf deren inter- 
nationale Bedeutung im Zusammenhange später nur noch 
mit wenigen Worten zurückgekommen werden. 

Aus den vorangestellten Besprechungen ergibt sich 
mithin, dass ein Schlnss, ob die Anzahl der derzeit vor- 
handenen Betriebsmittel zur Bewältigung der sich dar- 
bietenden Verkehrsmassen genügen, noch nicht mit Sicher- 
heit gezogen werden kann. Den angestellten Berechnungen 
über die Ausnützung derselben zufolge darf jedoch mit 
vieler Wahrscheinlichkeit geschlossen werden, dass der 
periodisch eintretende Wagenmangel nicht so sehr von 
der ungenügenden Zahl, als von der, den modernen Verhält- 
nissen vielfach nicht entsprechenden Yerkehrseinriclitnng 
abhienge, dass jedoch zumindest in dieser Beziehung vieles 
verbessert werden könnte. 

Eine namhafte Vermehrung des Wagenparkes der 
Eisenbahnen findet übrigens, nni dies nochmals zu er- 
wähnen, volkswirtschaftlich schon darin seine Grenze, 
dass das in den vorhandenen Betriebsmitteln steckende 
Capital schon jetzt als ein schlecht verzinstes sich 
darstellt, eine weitere Vermehrung derselben aber neuer- 
lich derartig grosse Capitalsinvcstitionen an Wagen, Ge- 
leisen, Stationsanlagen u. s. f. zur Folge haben niüsste, 
dass deren Verzinsung und Amortisation in eiuem in Folge 
erleichterter Transportmöglichkeit und der besseren Aus- 
nützung der Verkehrsconjuneturen etwa eintretenden Ver- 
kehrsaufschwunge längst seine Deckung nicht mehr finden 
würde, vielmehr zu einer namhaften Tariferhöhung ge- 



schritten werden niüsste, die sich unter den heutigen Ver- 
hältnissen fast als unmöglich erweist und überdies volks- 
wirtschaftlich mir als gewagt bezeichnet werden könnte. 

Auch die Zuhilfenahme der Betriebsmittel der 
Waggonleih-Gesellschafteu ist ein Auskunltsmittel so un- 
zulänglicher Art, dass dasselbe bei dem Stieben, den sich 
ergebenden Verkehrsmissständen einmal ernstlich zu Leibe 
zu rücken, kaum iu Betracht gezogen werden kann, ganz 
abgesehen davon, dass damit eine wesentliche Vertheuening 
der Betriebskosten der Bahnen verbunden ist. 

Ks bleibt also nur die Möglichkeit, durch zweck- 
entsprechende Verkehrseinrichtungen selbst der Wieder- 
kehr jenes Wagenmangels nach Thunlichkeit vorzubeugen 
und damit langsam jenem Ziele entgegen zu arl»eiteii. das 
ja, wenn nicht alle Anzeichen trügen, doch endlich einmal 
erreicht «erden dürfte: einer einheitlichen Transport - 
regelung des ganzen, grossen Verkehrsgebietes, dessen 
Grenzen rechtlich durch das internationale Uebereinkoninien 

I gezogen sind. 

Entsprechend dem dominirenden Einmisse der räuiu- 

; liehen Entfernung sollen die hier einschlägigen Verhält- 
nisse fortschreitend ans drei räumlich sich erweiternden 
Gesichtspunkten betrachtet werden; zunächst also das 
Vei kehrsgebiet einer Bahn selbst, im weiteren das Ver- 
kehrsgebiet eines Staates und endlich das Zusammen« 

i schliessen der Staaten im grossen internationalen Trnns- 
portverkehre. 

Es mag übrigens schon hier ausgesprochen werden, 
dass das Heil des Verkehres und die Beseitigung der sich 
bei Ausübung desselben ergebenden Schwierigkeiten uicht 
durch einseitige Massnahmen, auch der besten Art sich 
erreichen lasse. Auch hier kann nur aus dem Ganzen 
heraus das Einzelne in seine richtige Stellung gebracht 
und oi-ganisirt werden. 

Handelt es sich darum, den Betrieb einer Eisenbahn 
mit Rücksicht auf möglichste Elasticität des Verkehre» 
und Freizügigkeit der Betriebsmittel zu organisirtn, so 
wird es vor allem darauf ankommen, eine richtige Ver- 
theilung der Standorte der Betriebsmittel zu finden und 
diesen entsprechend die Wagtndirigimngs - Filialen zu 
postiren. Schon bei Einsammlung der Daten zur Erstellung 
des sogenannten .idealen Betriebsjahres" neu zu errich- 
tender Buhnen und weiterhin in Ausübung des Verkehres 
hat sich reichlich Gelegenheit ergeben, zu beobachten, dass 
sich innerhalb gewisser Gebiete kleine Veikehrskreise 
bilden, die vor allem regelmässig mit Transportmitteln 
versorgt werden müssen, um den grösseren durchziehen- 
den Verkehr frei zu bekommeu. Es wird sich empfehleu 
dergleichen Gebiete nach Möglichkeit selbststnndig zu be- 
handeln, durch Zuweisung einer dem durchschnittlichen 
Bcdarfe entsprechenden Reserve, eventuell für den grösseren 
Durchzugsverkehrt' minder tauglichen Maschinen- und 
Wagenmateriales, durch Einlegung eigener Züge, wenn 
dazu genügend Fracht vorhanden oder durch eine der- 
■ artige Anlüge der Fahrpläne durchgehender Züge, dass 
J sie dem localen Bedürfnisse nach Möglichkeil entsprechen. 
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Denn als ein wesentliches Erfordernis einer entsprechen- 
den Verkehrsdisposition erscheint die Trennung des localen 
Verkehres, mit seinen zahlreichen, besondere Berücksichti- 
gung erheischenden Einzelbedurfnissen, vom Durchzugs- 
verkehre mit seinem Drange nach nnaufgehaltener Be- 
förderung, dem jene Berücksichtigung nur hemmend ent- 
gegentritt. 

Es ist eine eigentümliche Erscheinung, dass jene 
Trennung, die im Personenverkehre und namentlich im so- 
genannten Localverkehre in der Nahe grosser Städte 
bereits eine gewisse Classicität erlangt und zu geradezu 
glänzenden Resultaten der Massenl>efl)rderung geführt 
hat, seitens unserer grossen Balinanstalten im Güter- 
verkehre eigentlich so selten eine, mutatis inutandis, con- 
seqitente Durchführung gefunden hat Und doch wäre dies 
im Güterverkehre in jeder Hinsicht ebenso noth wendig 
wie im Personenverkehr e. Denn die Person ist, so paradox 
dies klingen mag, oft das geduldigere Frachtgut. Bei ihr 
überwiegt in den meisten Fällen das Interesse an der 
Beförderung überhaupt derart, dass sie dies die Unbequem- 
lichkeiten derselben verschmerzen läast, eine Thatsache, 
die darin ihre Illustration findet, dass nicht blos mit den 
Walzügen der grossen in Wien einmündenden Bahnen 
bei einer Anzahl von circa 400 Sitzplätzen oft »sno und 
mehr Personen befördert werden, sondern dass auch bei 
den weitergehenden Zügen streckenweise oft grosse Ueber- 
füllungen stattfinden, welchen wegen ihrer Unberecbenbar- 
keit nur sehr schwer durch Mitfübrung zahlreicherer 
Wagen oder Einleitung eigener Züge, die dann strecken- 
weise leer rollen müssten, vorgebengt werden kann. Und 
dies bedingt in letzter Linie eine Ersparais an Betriebs- 
mitteln- Beim Güterverkehr dagegen tritt der vorhandene 
Laderaum als etwas Absolutes auf. 

Man wende nicht ein, dass im Güterverkehre der 
Zeitraum, innerhalb dessen die Beförderung verlangt wird, 
kein so kurzer, das massenhafte Zusammenströmen kein 
so plötzliches sei. 

Entscheidet dort die Ueberzahl an Personen, so 
gibt hier die beschränkte Anzahl der Beförderungsmittel 
den Ausschlag. Lastzüge könuen an sich nur bedeutend 
langsamer fahren, die Beförderung erstreckt sich zumeist 
auf weitaus grössere Entfernung, die Beladung und Ent- 
ladung geht nur langsam vor sich, die Betriebsmittel 
müssen oft weite Transports! reckeu wieder zurücklaufen, 
ehe sie neuerlich Verwendung finden können, lanter Mo- 
mente, die auf die schleunigste Fortschaffung derselben 
und dadurch auf eine Loslösung des Durchgangs- vom 
Localverkehre, der naturgeiuäss in langsamerem Tempo 
sieh abwickeln kann, hindrängen. 

Es kommt dabei nicht so sehr auf eine Erhöhung 
der bei Lastzügen üblichen Geschwindigkeit an, eine Mass- 
regel, die bedeutende Zugförderungskosten verursachen 
würde, ohne dass in den bente namentlich für Massen- 
güter auf grössere Entfernungen bestehenden minimalen 
Tarifen Ersatz gefunden werden könnte, als auf den un- 
gehemmten Durchzug solcher Güter. Es wird sich daher 



als nothwendig erweisen, solche Züge entweder ganz aus 
Dnrclizugsgütern zu bilden oder, falls dazn nicht genügend 
Fracht vorhanden sein sollte, denselben nur Güter für 
solche Stationen beizugeben, in welche ohnehin aus Zug- 
förderangs- oder Rücksichten für das Personale längere 
Aufenthalte vorgesehen sein müssen, die Bedienung der 
kleineren Stationen aber jenen genannten Zügen localen 
Charakters zu überlassen. Dementsprechend ergibt sicli 
dann die Fahrordnung und der Rang der Züge. 
• (Sdiloas folgt.) 



CHRONIK. 

Betrieb« ergebaisse der 8*terreichlcehen Staatsbahnen 
im Juli 1894. Der Jnli bat wieder eine namhafte Steigerung ge- 
brüht. Ea ateilten sich nämlich im Jnli die Einnahmen auf fl. 7,691-02!}, 
das ist um fl. 326.837 höher ala im gleichen Monate de« Vorjahre* ; 
anf den PeraonenTerkehr entfallen fl. 2,818.274 (+ fl. 1 10.707), anf 
den Güterverkehr fl. 4,827.749 (+ fl. 150.282). In den ersten sieben 
Monaten des Jahres betrug die Gesamtut - Einnahme fl. 47,728.489 
(-(- fl. 4.478.244). Die Steigerung betrag daher mehr aJ* 10 v. Der 
Personenverkehr brachte bisher eine Einnahme von fl. 12.624.669 
(4- fl. 804.021), der Güterverkehr eine Einnahme von fl. 95,108.820 
(4- fl. 3,776.223). Der Personenverkehr vrnrde dnreh daa gute Reise- 
wetter nnd ipeciell im Monate Jnli durch die Ausstellung in Lemberg 
günstig heeinflnast. Im Getreideverkehre ergab sich anf den west- 
liehen Linien ein Ausfall von mehr als 700 Waggons, dagegen anf 
den Staatsbahnen in Gaiiraen nnd der Bukowina eine MehrbefOrdernng 
von circa 3100 Wagenladungen. Der Export v 
»ach Deutschland und der Schweis, welcher im 
sonders lebhaft war, ist heuer uru 8000 Waggons 
Bin regerer Verkehr zeigte sich noch bei den Artikeln . 
Kohle, Holt, Baumaterialien, Vieh nud Petroleum. 

Kranken raupen für Bedienstete nnd Arbeiter der österr. 
Privaterem bahn- Unternehmungen. Die Ansah! der Krsmken- 
caaaen der ftaterr. Privateisenbahn - Unternehmungen betrug mit Ende 
1893: 27. Die Gesammtaahl der versicherten Mitglieder betrug cur 



selben Zeit 68.58«. darunter 1044 Fmu- n (gegen 94.791 mit Ende 1892), 
die der von der VersteherunirsptUcht Befreiten 9509 (gegen 9567). Es 
kamen 53.187 Erkrankungen (gegen 47.909) mit 843.36« Kranken- 
tagen (gegen 742.607) vor; von den lettterea worden 641.417 (gegen 
542.474) ausbezahlt Gestorben sind 686 Mitglieder (gegen 602). Die 
Hinnahmen sämmtlicher in Rede stehender Krankencasseu beliefen sich 
im Jahre 1893 auf fl. 784.633-87 (gegen fl. 778.830-38 im Jahre 1892), 
die Anagaben anf fl. «94-708-92 (gegen fl. 648.167-61). Bei 9 Kranken- 
caasen gelangten Statnteninderungen zur Einführung. Die Tbitigkeit 
des Schiedsgerichtes der Krankencassen der öaterr. Eisenbahnen wurde 
auch im Jahre 1893 nicht in Anspruch genommen. 

Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten von Nord 
amerUtn. Die Lange aller Bahnen In den Vereinigten Staaten mit 
Ende Jnni 1893 betrug 176.461 englische Meilen, d. i. 283.926 km. 
Die Gesammtl&nge der Geleise, einschliesslich der Babnhofsgeleise 
und zweiten tieleise der currenten Kahn betrug 230.137 englische 
Meilen. Gegenwärtig bestehen 1890 BahngeselUchaften, von welchen 
762 selbststandig ihre Linien betreiben. Werden die Bahnen nach 
der Grosse der bezuglichen Netze gruppirt, so ergibt sich, dass 42 
Gesellschaften ein Netz von mehr als 1000 Meilen Länge, 26 Gesell- 
schaften ein Neu zwischen 600 bis 1000 Meilen, 23 Gesellschaften 
ein solches von 400 bis 600 Meilen, 41 Gesellschalten ein Neu von 
250 bis 400 Meilen Länge besitzen. Die erstgenannten 42 Balm- 
gesellscbaften betreiben ein Neu von zusammen 98-385 Meilen, d. i. 
circa 65-8)4 der ganzen Bahnlange der Vereinigten Staaten. Die Ge- 
«ammtzahl der Loeomotiveo aller Bahnen betrug im Jahre 1H93 
34.788, jene der Wagen 1,119.878 Stock, zn welch' letzteren noch 
154.068 geroiethete Wagen hinzukommen, so dass im Ganzen 
1 ,273.946 wagen im Verkehre stehen. Die Anzahl der |ier Personen- 
I^ocomotive beförderten Reisenden betrog im Berichtsjahre 66.268; 
es entfallen hierauf 1.588.601 Personenmeilen. Im Durchschnitte 
wurden von euer Güterzugsmaschiue 40.062 t befördert und 
6,031.889 Tonnenmeilcn geleistet Die Zahl der Eisenbafanbediensteten 
betrug Ende Juni 1893 873.603, wovon 35 384 auf die allgemeine. 
Verwaltnug, 256.212 anf Bahnerbaltung, 175 464 auf den Werkstätten- 
dienst und 397.915 auf den Fahrdienst entfallen. Es kommen sohin 
auf 100 Meilen Bahnlünge durchschnittlich 515 Kisenbahnbedicnstcte. 
Das Anlage capital aller Bahnen der Vereinigten Staaten »teilte sich 
znm mehrerwShnten Zeitpunkte auf 10.506,235.416 S, wonach anf die 
englische Bahnmeile 63.421 * entfallen. 
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AUS DEM VERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. 92. Verordnung de* Mlnisteriam* des Innern vom 
»7. Juli 1894, mit welcher In Ausführung de« 
Artikel« III des QcmUm vom 20. Juli 1894, 
R. G. Bl. Nr. 168, betreffend die Ausdehnung 
der Unfallversicherung die Frlet «r die tob 
den Unternehmern versicherungspflichtiger 
Betriebe zu erstattenden Betriebsanzeigen 
festgesetzt wird. 

„ „93. Betrlebeerüffnung der Loealbahn Arnoldstein— 
Herrn agor (Gallthalbaha). 

„ „ 93. ConcessloD Tom 28. Jnli 1894, Z. 86158, tum 
Baue nad Betrieb« der Fortsetaungsllaie der 
Tramway Lim— Urfahr xum Bahnhofe Urfahr. 

„ .. 94. Krlaaa de« k. k. Handelsmlnlsterlams vom 
23. Jnli 1894, Z. 38210, an die Verwaltungen 
sämratlicber österreichischer Privateisenbahnen 
betreffend die Anzeige von den Einlangen 
der ans den Lindern der ungarischen Krone 
oder ans Bosnien und der Herzegowina ausser 
dem Abgabebande aur Beförderung Relangen- 
den Sendungen gebrannter geistiger FlUssig- 
kelten. 

, „ 94. Bewilligung sur Vornahme teehuiseher Vor- 
arbeiten für eine nonualspurlg« Localbabn voa 
Zdaunek über Litensohits, Slrllek nad Korit- 
scbaa nach Nemotlta. 

, „ 94. Verordnnng des Finaasminlsteriums vom 
17. August 1894. womit für dea Monat Sep- 
tember 1K94 das Aafgeld bestimmt wird, 
welches bei Verwendung von Silber aar 
Zahlung der Zollgebtlhrea an entrichtea Ist. 

„ » 94. Genehmigung der Aenderung der Statuten der 
k. k. priv. Leoben - Vordernberger Bisenbahn. 

„ „ 95. Kundmachanc des Handelsministeriums vom 
8. August 1894, betreffend einige Abände- 
rungen uad Ergänzungen der Bestimmungen 
der Allerhöchsten Concessions-Urkunden vom 
II. Jänner 1867, R. G. Bl. Nr. 16, und vom 
1. Juli 1868, R. G. Bl. Nr. 138, für die Buachte- 
hrader Eisenbahn. 

„ „ 95. Bewilligung aar Vornahme technlseher Vor- 
arbeiten flr eine uormalspurlg« Locomotiv- 
Bisenbaha voa Teplltz nach Loboslta mit einer 
Abaweigong von Sotten a nun Bahnhofe der 
k. k. StaaUbabaen In Tepllta • Waldthor und 
einer Schleppbabn von Lobooitu aur Ria*. 



LITERATUR. 

Handels-Geographie auf (im adlige der neuester 
Forschungen nad Ergebnisse der Statistik. Von 
Dr. Carl Zehdea. Professor sn der Wiener Handels- 
akademie. Siebente, durchgesehene Auflage. Mit 
einer Weltverkekrakarte, :t.'i Bogen gross k». Ge- 
heftet fl. 3. ge banden 11.3.2«. Wien 1894. A I f red Hölder, 
k. u. k. Hof- und U n i v e rs i 1 u it I b n I Ii k « n d 1 e r. Es dürften 
in der grossen Stadt Wien wenige Menschen wohnen, die «ich für 
liopulsr-wiHsentclwftliche Vortrage interessiren und Herrn Dr. Zeh den 
«och nicht sprechen gehört haben. Seine Kunst, ein grosses Thema 
eng sn begrenzen, iu jedem Saue etwas zu bieten, was alle Welt 
packt und worin selbst der Specialist in diesem Thema einen origi- 
nellen Gedanken findet, und das Ganze durch natürlichen, ungesncht 
ans der Sache springenden Humor zu beleben, seine Knnst hierin 
fesselt jedes Auditorium und lullt jeden Vortragssaal. Sie beruht vor 
Allem auf souveräner Beherrschung des Stoffes. Denke man sich diese 
Kunst auf das ganze, im Titel genannte Weltgebiet ausgedehnt, so 
hat man einen Begriff von dem Torliegenden Backe, mit Ausnahme 
dessen, dass der Autor dem Lehrzweck zo Liebe auf den humoristischen 
Einschlag verzichtete und dem Bache nicht die sympathische Kraft 
seines persüulicheu Vortrages geben konnte. Die Schüler jedoch, 
denen Professor Z e h d e n den Inhalt des Werkes vortragt, werden 
sich an diesen anziehenden Beigaben erfreuen. Dan Buch selbst aber 
wird ihnen nicht nur ein Leitfaden während ihres Studiums, sondern 
auch ein Nachschlagewerk von dauerndem Werte Hein, denn es ist 
darin die Bataul von Lander- und Völkerkunde im weitesten Sinne 
enthalten. 

Kigmlhura, !lrr«u«K»lie und Verlag <!<* Club 
u«i»-rT. KitH-ttbiLhn.iWnurn. 



Z e h d e n's Handels-Geograpbie ericheint nunmehr in siebenter 
Auflage. Sie hat sich bei den Haupt-Haudelsvölkern, in England, in 
der Schweiz, in Holland and Norwegen als Lehrbuch eingebürgert, 
was um so anerkennenswerter ist, alt sie vorwiegend vom vater- 
ländischen Standpunkt aus verfasst ist und den leitenden, mit sicht- 
licher Vorliebe geschriebenen Theil Oesterreich-Ungarn widmet. Pas 
Bach gehört seit Laugen zum Besitzstände der heimischen Wissenschaft. 

Das Werk zerfallt in drei Hauptabschnitte, davon die beiden 
ersten, gewissermassen einleitenden, sehr kurz gehalten sind. Sie geben 
Skizzen der mathematischen und physikalischen Geographie. Den eigent- 
lichen Inhalt des Buches bildet der dritte Abschnitt, der die politische 
Geographie im Allgemeinen, und von dieser die Handels- nnd Ver- 
kehrsgeographie im Detail bebandelt. Die Anordnung ist hier so ge- 
troffen, dass, mit Oesterreich - Ungarn beginnend, alle europaischen 
Staaten der Reihe nach und im Zusammenhange mit ihren säromt- 
hchen aussereuropaischen Colonien, politisch-commerciell beschrieben 
sind. Hieran! folgen die selbststftndigeu Staaten der übrigen Welt- 
tbeile. Für jedes einzelne Reich sind zunächst seine Weltlage, Grösse 
und politische Eiutbeilung, Bevölkerung, Verfassung, Bodenptastik. 
seine Gewässer, klimatischen Verhältnisse und Hauptorte eingehend 
geschildert. Diese Capitel bilden die Basis, auf welche die Darstellung 
von Ackerban, Viehzucht, Bergbau, von Industrie, Finanzwesen 
innerem und äusserem Handel, von Eisenbahnen, Klus«- und Seeschif- 
fahrt, Post- nnd Telegraphenwesen, organisch aufgebaut ist Am 
detaillirtesten besprochen sind die Natur- und Industrie- Producte ah 
Grundlagen alles Handels, nnd die Handelsverhältnisse selbst mit 
ihren Verkehrswegen zu Land und Wasser. Das ist in kurzen Worte» 
die Inhaltsangabe des Werkes, aber man mus« dieses selbst lesen, 
nm zu wissen, wie viel anf relativ kleinem Räume darin steht. Di 
trifft jeder Satz in's Lebendige, man erfährt etwas daraus, und wenn 
man ein Capitel gelesen hat, so weiss man, wie der betreffende Staat 
heute beschaffen und wie nnd warum er so geworden ist. Als Probe 
diene, wie der Autor z. B. in wenigen Zeilen das ganze Weaeu der 
Douan-Damptschiffahru- Gesellschaft schildert: „Seit 1830 wird die 
Donau von der Donan-Dampftchiffabrts-Gesellscbaft mit Dampfern und 
Schleppern ihrer ganzes Länge nach befahren. Die Donau-Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft mit ihrem Sitze in Wien ist die grttsate Flu»- 
Schiffahrts-Gesellschaft der Erde, sie befährt die Donau von Regen«, 
barg bis Galatz, die Tbeia* bis Szolnok, die Save bis Sissek, die 
Dran bis Bares und hat anf dem Schwarzen Meere die ScHitc-n 
Galatz— Odessa und Galati— Batirin. Diese Gesellschaft bat bei S"« 
Damptcr mit circa 18.000 Pferdekräften und mehr als 70ii eiserne 
Schleppboote. Von Pressbnrg bis nahe an die oberösterreichisrhe 
Grenze befährt sie die Donau auch mit Kettenscbiffen. Auf dem 
Strome seihst bat die Donau - Dampfschiffahrt« - Gesellschaft wenig 
Concnxrenz; innerhalb Oesterreich - Ungarn fahren ausser einiges 
Privatschiffeu nnr die Schiffe der „Süddeutschen Donau-Dampfschiffahrt-. 
Neuester Zeit hat man in Ungarn die ehemalige „Raaber Pampf- 
sehiffahrts-Gesellsehaft" in eine „Ungarische Dampfschiffahrt! Gesell- 
schaft" umgewandelt und will sie zu einer Concurrenzanstalt für 
die Donau • Dampfschiffahrts - Gesellschaft erweitern. Die Natur des 
Stromes, der von Wien aufwärts den Charakter eines Gebirgsstromes 
trägt, die geringe Cnltur längs der Ufer, namentlich in Ungarn, nnd 
die Mttndung in dem entlegenen Schwarzen Meere tragen die Schuld, 
das« sich auf der Donau das Scbiffahrtsleben nicht iu der Weise ent- 
wickeln kann wie etwa auf dem Rhein oder auf der Elbe. Die 
Suomhinderniaae bei Gönyft nnd Orsova sollen längstens Anfangs l*Mii 
beseitigt sein." Zeh den durfte von seinem musterhaft klaren Styl 
in cht nur sagen : So schreibt man, sondern : So schreibe ich. Es klingt 
naiv, wenn er z. B. über Oesterreich-Ungarn sagt: „Allerdings i» 
politischer nnd militärischer Bexiehnng ist eine derartige central« 
Lage nicht günstig", oder (Iber Australien: „Für den Schnlnnterriclit 
ist besser gesorgt als in England." So schlichte, wahre Sätze, sinl 
verständlich für jeden Lernenden nnd enthalten bei aller Einfachheit 
etwas, um nachzudenken. Sie reihen sich aneinander durch das ganze 
Werk, das nicht e i n unnützes Wort enthält 

Die Ausstattung des Buches ist musterhaft M— a. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Neue Begünstigung. Die Direction des „Wiener Thier- 
garten" (Prater, am Schottel, vis -ä-vi« dem Vivarinml gewährt den 
flubmitgliedern und deren Angehörigen folgende Ermässigung : Ein- 
tritt für Erwachsene an Wochentagen, mit Ausnahme des 
Freitages, per Person 20 kr., an Freitagen 60 kr. Für Kinder 
an Wochentagen, mit Ausnahme des Freitages, 10 kr., an 
Freitagen 30 kr. Für jede Person ist eine Anweisung, bei Kxtra- 
Vorstellungen eine weitere Anweisung bei der Oasaa abzugeben. An- 
weisungen können in der Clubkanzlei und bei den im Ilcganstrgnnga- 
Verzeichuisse namhaft gemachten Herren kostenfrei behüben 
werden. 



Urne* von K. SFIKS 1 Co, 
Wi«n, V. Uezük, ütraasaeBgas*« Nr. Iii. 



Kur die Radsc tion verantwortlich : 
AU.U.HKUT v. MKKTA. 
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Der Club österreichischer Eisenbahn • Beamten beab- 
sichtigt am Donnerstag dem 20. September <L J. Niich- 
mittags eise Bxenrsion nach 

Lemberg «ur Berichtigung der galizischen 
landes-Ansstellung 

zq unternehmen, ?.n welcher ftArnratliche F. T. Clnbmltglieder 
und Fachcollegen höflichst eingeladen werden. 

Der Anmcldungstermin wird bia snm 11. September I. J. 
verlängert Die Eiaenbahnrerwaltaagen sind gebeten worden, 
jenen Beamten, die eich an dem Anaflnge betheiligen wollen, 
den nSthigen Urlaub auf ihr Ansuchen zu gewähren. 

Dm Bnuriltta und Geselllgkelti-Coalte. 



Ursachen des periodischen WagenmaBgels 

Eisenbahnen und Mittel zur Abhilfe. 

Von Franz Mahling, Assistenten der k. k. pm. SOdbahn Gesellschaft. 
(Schtna zn Nr. &5.) 

Hin Umstand, der bei Aufstellung der Falirordnungen 
der Lastzüge bisher nur sebr selten die gebührende Be- 
nicksichtigung fand und nüt eine bedeutende Ursache der 
Verzögerung und des überlangen Stehens der Betriebs- 
mittel in deu Stationen ist, findet sich darin, dass die 
beladeuen Wagen in den Stationen vielfach zu einer Zeit 
ankommen, in welcher eine Avisirung derselben an den 
Empfänger und deren Entladung seitens desselben noch 
am nämlichen Tage unmöglich erscheint. Solche Wagen 
müssen daun den Rest des Tages und die gauze Nacht 
zwecklos stehen, um erst am folgenden Tage entleert zu 
werden, während sie bei entsprechender Lage des Fahr- 
planes schon in der folgenden Nacht wieder unterwegs 
sein könnten. 

Bei den Local verkehren wird es sich daher em- 
pfehlen, vorzugsweise in der Nacht zu faliren, damit die 
Güter schon am folgenden Morgen zur Entladung bereit 
stehen und am Abend desselben Tages wieder beladen 
oder leer in Verkehr gesetzt werden können. Ausserdem 
wird der Lastzugsverkchr des Nachts ein beschleunigter 



und ungehinderter sein können, da Rücksichten auf den 
Personenverkehr, in Folge des Wegfalles der zahlreichen 
Localzüge, im Grossen und Ganzen weniger sich geltend 
machen werden, als am Tage, also Zeit gewonnen wird. 

Beim Durchzugsverkehre muss der Fahrplan derart 
erstellt sein, dass die Lastzüge wenigstens den letzten 
Thcil ihrer Trausportstrecke oder jene Abschnitte, in 
welchen sie grössere Gütermassen abzusetzen haben, eben- 
falls des Nachts durchlaufen, um die oben genannten Be- 
dingungen erfüllen zu können. 

Damit allein ist jedoch noch nicht alles erreicht, 
um die thunlichst schleunige Weiterbeförderung der Wagen 
zu ermöglichen. Auch den Empfängern muss rechtzeitig 
vorher das Anlangen ihrer Güter bekannt gegeben werden, 
damit deren Entladung ungesäumt in Angriff genommen 
werden kann. Und hierait ist einer der wundesten Punkt« 
des Eisenbahnverkehres berührt. Dass die heutige Art 
der Benachrichtigung der Empfänger von der Ankunft 
des Gutes sich namentlich dort als unzulänglich erweist, 
wo noch grössere Entfernungen seitab der Bahu in Be- 
tracht kommen, und dass auch in jenen Gegenden, wo ein 
dichtmaschiges Eisenbahnnetz die Avisirung von Gütern 
über den Stationsbereich hinaus überflüssig macht, der 
Umstand, dass mit jener Benachrichtigung der Empfänger 
erst nach Ankunft der Züge und Manipulation mit den- 
selben begonnen werden kann, seitens des Publikums als 
Uebelstand, seitens der Bahnen als eine Verschleppung 
des Betriebes empfunden wird, ist allgemein bekannt. 
Und dennoch hat man es bisher von keiner Seite unter- 
nommen, diesem Missstande zu Leibe zu gehen. Mit Rück- 
sicht auf die vielerlei hier in Frage kommenden Verhält- 
nisse erscheint es auch höchst schwierig, eine allseitig 
befriedigende Lösung dieses Problemes zu versuchen. So 
viel kann aber doch hier gesagt werden, dass es vor- 
zugsweise darauf ankommen wird, den Stationen noch vor 
Ankunft, namentlich der von der Partei selbst zu ent- 
ladenden Güter von deren Anlangen Kenntnis zu ver- 
schaffen, damit dieselben im Stande seien, die Empfänger 
rechtzeitig über den Zeitpunkt der Ankunft des Gutes zu 
avisiren. Dass zu diesem Zwecke eine telegiaphischu Ver- 
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ständigimg auf deu bestehenden Betriebsliuien, die ja auf 
alle Fälle mindestens den Kamen de« Empfängers, die 
Art und das Gewicht der Sendnng, sowie zumeist auch 
die Nummer des damit beladenen Wagens enthalten uiüsste, 
unthunlicli sei, wird Jedermann sofort zugeben, wenn er 
bedenkt, wie complicirt und zeitraubend sich dabei der 
telegraphische Verkehr der Stationen untereinander ge- 
stalten müsste, so dass neben diesen Frachtavisodepeschen 
kaum mehr Zeit bliebe für die ungleich wichtigeren Be- 
triebsdepeschen. Man müsste sich zu diesem Zwecke zur 
Anlage einer eigenen Frachtenaviso - Linie entschließen ; 
was in Anbetracht des damit zu erreichenden Zweckes 
und der verhältnismässig nicht allzu hohen Kosten, da 
man hiezu die Batterien bestehender Glocken- oder Block- 
linien benützen könnt«, für grössere Balmanstalten ein 
jedenfalls empfehlenswertes Experiment wäre. 

Sonst aber könnte die Lösung nur in einer vor- 
zeitigen Zusendnng der Frachtkarte an die Abgabsstation 
gefunden werden. Denn dass die Verrechnung selbst un- 
zertrennliche Begleiterin ihres Wagens sein müsse, ist 
ja doch nur eine Fiction. Es genügt vollständig, wenn der 
Wagen von seinem Ladeschein begleitet wird, und der- 
gleichen Ladescheine weiden heute schon, mit Ausnahme 
gewisser Massenartikel, für alle Güterarten ausgefertigt. 
Das Herumtragen derselben seitens der Zugführer bringt 
überdies noch den Nachtheil mit sich, dass dieselben häufig 
verloren gehen und ihre Neuausfertigung zu vielfachen 
Schreibereien Anlass gibt. Die Verrechnungen könnten 
also iu Stationspaketen geordnet im geeigneten Zeit- 
punkte, etwa von der letzten vorgelegenen Dispositions- 
stelle an ihre Bestimmungsstation abgesandt, die Wagen 
mit Ladeschein expedirt werden und damit wäre jenem 
Uebelstande der zu späten Avisirung die Spitze abge- 
brochen. Allerdings könnte nun dagegen eingewendet wer- 
den, dass eine derartig im Vorhinein avisirte Sendung 
etwa wegen Achsbruches oder Heisslaufen des damit be- 
lasteten Wagens möglicherweise in der Bestimmungsstation 
nicht zur Zeit anlangen und daraus den Parteien Schaden- 
ersatzansprüche gegen die Bahn wegen zweckloser Aus- 
lagen für Fuhrwerk etc. erwachsen könnten. Aber der- 
artige Ereignisse bilden bei einer sorgfältigen Instand- 
haltung des Betricbsmateriales tltatsächlich die Ausnahme, 
deren Möglichkeit sich überdies mit dem Fortschreiten 
der Technik von Jahr zu Jahr vermindert ; auch dürfte 
es nicht allzu schwer fallen, für den Eintritt solcher Er- 
eignisse, ohne die berüchtigte vis major in's Treffen führen 
zu müssen, juristisch einen beiden Theileu gerecht wer- 
denden Modus zu finden und endlich wird diese Gefahr 
durch Vermeidung der vielen Uebelstäude der jetzt übli- 
chen Art der Avisirung mehr als aufgewogen. 

Zuletzt kommt es im Interesse einer schleunigen 
Entladung und Weitersenduug der Wagen noch auf die 
diesem Zwecke dienlichen Einrichtungen der Stationen 
selbst an. 

Wenn man auch bei Anlage einer Eisenbahn den in 
der Folge eintretenden Verkehrsaufsehwung in den 



seltensten Fällen wird ermessen können, da die Bahn 
selbst verkehrschaflend wirkt, so hat man es doch in der 
Hand, bei Anlage der Stationen selbst eineu gewissen 
Spielraum für eine spätere Vergrösseruug derselben zu 
lassen. Denn eine nachmalige Stationserweiterung ist 
mangels eines solchen Spielraumes meist ein höchst 
schwieriges und kostspieliges Problem, wie viele unserer 
alten Verkehrsanstalten bei ihren für den heutigen Ver- 
kehr zu beschränkten Geleiseanlageu und den hohen 
Preisen von Grund nnd Boden gerade in den grossen 
Stationen täglich erfahren müssen. Aber trotzdem müssen 
solche Anlagen nnd Erweiterungen, falls sich deren Not- 
wendigkeit herausstellt, ungesäumt vorgenommen werden, 
soll nicht der ganze Verkehr znr Calamität werden. Aus- 
gaben dieser Art werden übrigens durch einen, in Folge 
der erleichterten Verschiebe- und Entlademanipulationen, 
beschleunigten Wagenumlauf und eine damit im Znsammen- 
hange stehende Ersparnis an Arbeits- und rollendem Ma- 
teriale bald wieder wettgemacht. Auch pflegt hiebei die 
commercielle Welt selbst^ deren eigenstes Interesse mit 
einer schleunigen Beförderung zusammenhängt, durch An- 
lage von Magazinen, Sdileppgeleisen, Laderampen etc. 
thätig einzugreifen. Wichtig ist hiebei im Interesse einer 
ungehemmten Abwickelung beider, die vollständige räum- 
liche Trennung des Personen- vom Güterverkehre, wie 
sie beispielsweise in Frankreich consequent durchgeführt 
erscheint. 

Was endlich die Entladung selbst betrifft, so kann 
behauptet werden, dass die in Oesterreich und Deutsch- 
land üblichen Entladefristen, sowie die Jagerzinsfreie Zeit 
zu lange bemessen sind. England und Frankreich haben sich 
längst daran gewöhnt, diesbezüglich mit kürzeren Zeit- 
räumen zu rechnen nnd ersparen dadurch ihren Bahnen die 
Anlage weitläufiger Magazine und Geleiseanlagen. Bei uns, 
wo trotz alledem noch eine gewisse Behäbigkeit vorherrscht 
und man entgegen dem Interesse einer sonst so stürmisch be- 
tonten schleunigen Abwickelung des Verkehres bei derBe- 
und Entladung an Arbeitskräften und Zustreifwagen zu- 
sparen sucht, sträubt sich die commercielle Welt gegen eine 
Verkürzung jener Fristen. Und dennoch wird den Eisen- 
bahnen schliesslich nichts übrig bleiben, als auf Grundlage 
des Betriebsreglements, das ja Handhaben dazu bietet, um 
eine Verkürzung der lagerzinsfreien Zeit und der Stand- 
fristen der Wagen einzuschreiben und dort, wo die localen 
Transportmittel znr schleunigen Abtranspoitirung nicht 
ausreichen, durch Einrichtung eines Commionagedienstes, 
wie in Italien, die Zu- und Abstreife selbst in die Hand 
zu nehmen, oder sich mit Fuhrwerks - rnternehmera in 
geeignete Verbindung zu setzen. Auch die Tarife, die für 
Stationsorte mit regem Verkehre zumeist als Statious- 
tarile mit sehr ermässigten Frachtsätzen erstellt sind, 
würden zur Besserung dieser Verhältnisse eine bedeutende 
Handhabe bieten. 

Von grossem Vortheile ist es. nnd die Länge der 
Indnst riegeleise im Verhältnisse zur Länge der currenten Ge- 
leise beweist, dass man sich dieses Vortheiles längst be- 
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wusst wurde, die Entladung, sowie die Beladung durch 
Anlage von Schleppreisen zn solchen Etablissements, 
die täglich eine bedeutende Frachtbewegung aufweisen, 
vom Stationsplaue ganz zu trennen und dadnrch an Raum 
für sonstiges Gut zu gewinnen. Durch Festsetzung ent- 
sprechender Wagenbeniitzungs- Fristen für die Etablisse- 
ments, durch Bestimmung eines in Zeiten dringenden 
Waffenbedarfes zu erhöhenden Pönales für Wagenver- 
zögerung, endlich durch entsprechend häufige Maschinen- 
fal irten zur Abholung und zum Abtransport« der ent- 
leerten oder wiederbeladenen Wagen, sowie zur Zustellung 
angelangter Wagen hat man es auch hier in der Hand, 
ein geeignetes Tempo zu erzielen. 

Lag nun bei den bisher in Betracht gezogenen 
kleinen Verkehrskreisen das Schwergewicht mehr in den 
Stationen und ihren Anlagen, so tritt beim grossen, aus- 
greifenden Verkehre einer Balm die Wagendisposition in 
ihre Rechte. 

Das Grunderfordernis in dieser Beziehung ist eine 
einheitliche, übersichtliche Wagendirigirung von einem 
centralen Punkte aus, die, durch keinerlei Details und 
Einzel interessen, deren Wahrung Aufgabe der Filialen in 
ihrem Localkreise ist, mehr beeinflusst, ihren Blick nun- 
mehr auf das Ganze zu richten vermag, und das stete 
Hin- und Herströmen der Betriebsmittel im Auge, die 
Disposition über deren Verwendung in grossen Zügen wird 
treffen können. 

Die Reserven der Dirigirnngs-Filialen für deren täg- 
lich oder in entsprechenden Zeiträumen bekannt zu geben- 
den Bedarf wären aufrecht zu erhalten, die grossen Trans- 
porte stets im Auge zu behalten, um die leer gewordenen 
und nicht wieder verwendeten Wagen sofort und auf dem 
kürzesten Wege, eventuell mit Benützung von Hilferouten 
und Einleitung eigens zu diesem Zwecke bestimmter 
schlenniger Züge, dem Orte ihres Bedarfes zuzuführen. 
Derartige directe Leertransporte werden sich im grossen 
Ganzen nicht unökonomischer erweisen, als das einzelne 
Zurückbnmmeln solcher leerer Wagen nach allgemein be- 
stimmten Depositions - Stationen, wie dies heute vielfach 
üblich ist, von welchen sie dann später neuerdings leer 
ihrer eigentlichen Bestimmung zugeführt weiden müssen 
und überdies die Ausnutzung der sonstigen Züge für 
zahlende Fracht behindern. In neuerer Zeit hat man da- 
mit begonuen, zwischen bestimmten Stationen regelmässigen 
lebhaften Güteraustausch und für gewisse Güterallen eigene 
Tumusverkehre und Tuninswagen einzurichten, die, vom 
allgemeinen Verkehre losgelöst, immer wieder in bestimmte 
Stationen zurückzukehren haben. Und diese Massregel 
hat sich derart als zweckmässig erwiesen, dass das Be- 
dürfnis nach solchen Contingent- und Specialwagen heute 
ein immer steigendes ist, ja dass die commercielle Welt, 
um für ihre Transporte sichergestellt zu sein, mehr und 
mehr selbst daran geht, sich Wagen dieser Art zu be- 
schaffen und dem Wagenparke bestehender Bahnen ein- 
zuverleiben. Ist diese Einrichtung auch im Interesse 
einer üebersichtlichkeit des Verkehrswesens vielleicht 



nicht zu preisen, so wurde doch damit der grosse V T or- 
theil erreicht, dass solche Wagen sozusagen von selbst 
zur Stätte ihres Bedarfes wieder znrückkeliren und, falls 
sie überhaupt einer allgemeinen Verwendung fähig sind, 
durch Fehlverladungen nicht abgelenkt werden können, 
da sie zumeist eine die Deportation unzweifelhaft be- 
zeichnende Aufschrift tragen. 

Endlich mag noch des Vortheiles Erwähnung ge- 
schehen, den die allmälige Ersetzung der gegenwältig 
im Gebrauche stehenden Transportmittel durch solche 
höherer Tragfähigkeit bietet, da dieselben gestatten, ohne 
erhebliche Vermehrung der Kosteil und des todteu Ge- 
wichtes der Züge mit derselben Anzahl eine bedeutend 
grössere Frachtmenge fortzuschaffen. Ausweise neuesten 
Datums deutscher und italienischer Bahnen weisen in 
dieser Beziehung erwähnenswerte Resultate nach. 

Solange also die Transporte das Gebiet einer Bahn 
nicht überschreiten, wird es die Verwaltung jederzeit 
in der Hand haben, durch entsprechende Massnahmen 
administrativer, eventuell selbst diseiplinarer Natur gegen 
ihre Organe, tarifarischer und reglementarer gegen das 
Publikum, dafür zu sorgen, dass die in einer Station an- 
langenden beladenen Wagen thunlichst rasch entleert nnd 
in der kürzesten Zeit ihrer Wiederverwendung zugeführt 



Sobald die Wagen jedoch den eigenen Bahnbereich 
überschritten haben, sind sie der Einflussuahme ihrer 
Eigenthümerin fast gänzlich entrückt. Für die Regelung 
der gegenseitigen Beziehungen der Eisenbahnen in dieser 
Hinsicht besteht das Regulativ für die gegenseitige Wagen- 
benütznng im Gebiete des Vereines Deutscher Eiscnbahn- 
verwaltungeu. Es darf nicht verkannt werden, welch' 
grosse Idee, welche Summe fortgesetzter minutiösester 
Arbeit in diesem Regulative verkörpert erscheint und wie 
es geradezu zur Grundsänle des modernen directen Ver- 
kehres geworden ist Aber das Eisenbahnwesen ist in- 
zwischen in das Zeichen des internationalen Uebcrein- 
kommens getreten, die directen commerciellen Wechsel- 
beziehungen umspannen nunmehr fast ganz Europa, dem 
früheren Vereinsgebiete haben sich zahlreiche Staaten zn 
einem einheitlichen Verkehrsbereiche angegliedert, auf die 
das Regulativ nur mittelbar Anwendung findet : das grössere 
Ziel erfordert grössere Mittel, und in diesem Sinne be- 
darf dieses Regulativ in mancher Hinsicht einer ergänzen- 
den Ausgestaltung zum Zwecke der planvollen Benützung 
der Wagen im Interesse der Gesammtheit. 

So ist in demselben zwar die Art und Richtung 
dieser Benützung im Allgemeinen vorgezeichnet und die 
Frist dafür festgesetzt, falls es jedoch die benutzende 
Verwaltung, da solche massenhafte Wagenübergänge auf 
fremdes Gebiet znmeist zur Zeit des grössten Transport- 
verkehres stattfinden, ihrem Interesse dienlich erachtet, 
gegen Bezahlung des vorgeschriebenen Pönales gleichsam 
eine zwangsweise Entlehnung fremder Wagen durch Ver- 
zögerung deren Rückgabe eintreten zu lasseu, so wird es 
für die Eigenthümerin sehr schwierig werden, entsprechende 



Repressivniassregeln zu treffen, «Ii« fast immer von der 
Gegenseite mit ebensolchen beantwortet werden. Der 
Schade wird dadurch nur ein doppelter, der Mangel an 
Wagen zur Bewältigung der eigenen Transporte nicht be- ' 
holwn, der Eintritt fremder Betriebsmittel erschwert. 

Dass ein solches feindliches Gegenüberstehen der 
Bahnen tatsächlich eintritt, wenn dies auch nicht immer 
öffentlich zum Ausdrucke kommt, findet darin seine Be- 
stätigung, dass in Zeiten gesteigerten Frachtenverkehres 
viele Bahnanstalten einen beträchtlichen Theil ihrer Trans- 
porte mit fremdem Betriebsmateriale bewältigen, während 
die Eigentümerinnen desselben sich gezwungen sehen, 
ihren Mangel an Wagen durc' Entlehnung zu decken. 

Allerdings enthält das Regulativ auch die Bestimmung 
der Zusicherung der gegenseitigen Aushilfe mit Wagen 
in Zeiten grossen Bedarfes. Aber wie oft wird dies tkat- 
sächlich der Fall sein können bei dem gegenwärtigen 
planlosen Zusammen- nnd Auseinanderlaufen der Wagen, 
und dann zumeist zu einer Zeit, wo man einer solchen ; 
Aushilfe kaum nöthig hat. 

Eine weitero Schranke für den modernen Verkehr 
bildet das starre Festhalten des Regnlatives an der Be- 
stimmung, dass die Rückkehr der Transportmittel, wenige 
Fälle ausgenommen, nur über die Route und Eintritts- ; 
Station des Hinweges stattfinden dürfe — wiewohl in : 
dieser Hinsicht in letzter Zeit manche Erleichterung I 
phitzgrifl — während sie sonst über eine oft viel kürzere 
Zwischenstrecke ihrer Heimatbahn rückgestellt weiden 
könnten, und es dann wohl auch nicht vorkäme, dass in 
der Richtung zur Heimatbahn vorhandener leerer Betriebs- 
mittel zu transportirende Frachten, trotz Vorhandenseins 
dieser Betriebsmittel liegen bleiben und die Wagen leer 
abrollen müssen, blos weil die Route der Güter mit dem 
Wagenübergange nicht übereinstimmt. 

All' diese Unzukömmlichkeiten haben ihren Ursprung 
in der derzeitigen Zwitterstellung der Eisenbahnen zu 
einander und dem I'ublikum gegenüber. Während sie in 
rechtlicher und commerciellcr Beziehung sowohl zu ein- 
ander als zum Publikum sich als ein einheitlicher Organis- 
mus mit allgemein verbindlichen Haftung»- und Transport- 
bedingungen darstellen, entbehren sie in Ausführung dieser 
Transporte jeder einheitlichen Regelung, sind auf den Ver- 
trag angewiesen. Es äst deshalb auch nicht zu ver- 
wundern, dass dass man sich in Bezug auf eine Um- 
gestaltung des Regulatives im Sinne des internationalen 
Uebereinkommcns grosse Reserve auferlegt, um nicht einer 
gegenseitigen Ausbeutung, namentlich unter prekären Ver- 
hältnissen, Thür und Thor zu öffnen, und dass die ein- 
heitliche Regelung der internationalen rechtlichen und 
Transportbeziehmigen, die seitens des Publikums und in 
administrativer Hinsicht auch seitens der Bahnen als 
Wohltat empfunden wird, sich in verkehrstechnischer 
Hinsicht derzeit eher als Calamitat fühlbar macht, die 
sich bei Erweiterung der Transport N-zi-lmngcn aufgrund 
des internationalen Uebereiukommen./ voraussichtlich noch 
steigern wird. 



Und in der That gestaltete sich unter den heute 
herrschenden Verhältnissen bei Transporten, um nur ein 
Beispiel zu nennen, aus Frankreich über die Schweiz nnd 
Oesterreich - Ungarn nach Rumänien der Wagenaustausch 
derartig verwickelt und schleppend, dass die Verwaltungen 
es immer noch ökonomischer finden, die Güter, wenn nur 
irgend thunlich, an den grossen Uebergangspunkten, wo 
dazu genügend Arbeitskräfte nnd Geleiseanlagen vorhan- 
den sind, umladen zu lassen, als ihrer Betriebsmittel auf 
Wochen hinaus verlustig zu werden und andererseits aus- 
gedehnte Leertransporte bewerkstelligen zu müssen. 

Als willkommenes vorläufiges Anskunftsroittcl nnd 
als Bindeglied, das schon zu jenen bereits erwähnten 
internationalen Einheit sbestrebungen hinüberlenkt, tritt 
hier der Tunuiswagen in seine Rechte, der, eigentlich 
keiner Verwaltung mehr zur ausschliesslichen Disposition 
stehend, losgelöst vom übrigen Verkehre und in seiner 
Wiederverwendbarkeit im Nothfalle auf's änsserste be- 
schränkt, selbstständig seine Kreise zieht und durch eine 
geschickte Dirigining in ununterbrochener Aufeinander- 
folge zu seinem Bedarfsorte zurückkehrt. 

Am verhängnisvollsten wirkt aber in unseren heutigen 
internationalen Verkehrsbeziehungen der Umstand, dass 
die grossen Verkehre zumeist in rascher Aufeinanderfolge 
nach einer Richtung sich bewegen, wodurch, da den Be- 
triebsmitteln nicht mehr Zeit bleibt, rückznkehren, alsbald 
eine Evacuation der Productiousstaaten in der Richtung 
dieser Transporte eintritt, wie wir dies zur Zeit der 
Getreidetransport« alljährlich beobachten können. Der 
Wagenmangel wird in der Folge immer fühlbarer, die 
Güter häufen sich an, die Production stockt, ganze Ge- 
genden können nicht mehr regelmässig mit Consuni- 
tibilien versorgt werden, deren Preise schnellen empor, 
kurz die volkswirtschaftliche Calamität in voller Form 
ist vorhanden. Und andererseits sind die Bahnen des Be- 
stimmungsortes solcher Transporte in der Ausübung ihres 
regelmässigen Verkehres durch die Rückkehr der leer ge- 
wordenen Wagen behindert. 

In solchen Verhältnissen drängt sich die Notwendig- 
keit einer vermittelnden Centralstelle mit Gewalt von 
selbst auf. 

Es wird sich dabei weniger um die Schaffung einer 
Central- Wageudirigirung mit unbedingtem Verfügungsrecht 
über die Betriebsmittel des ganzen ungeheueren Gebietes, 
als vielmehr um die ( Gewinnung eines Punktes handeln, 
in dem die Fäden, die das ganze Getriebe regieren, zu- 
sammenlaufen nnd von dort aus gelenkt und beherrscht 
werden können. Dazu einen Modus zu finden, dürfte bei 
der Wichtigkeit der Sache nicht allzu schwer werden. 

Die Hauptaufgabe einer solchen Centralstelle wäre 
es. sich über die Productions- und Marktverhältnisse, 
wenn auch nur der Artikel des Welthandels, des ganzen 
Gebietes und über die Grösse und Richtung der dein- 
gtmäss in den nächstfolgenden Zeitabschnitten in Verkehr 
zu setzenden Transporte im Laufenden zu erhallen, um 
, unter Mitwirkung der Bahnen selbst Anordnungen über 
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die Wagenbestellung und den Ersatz der dadurch ab- 
gängig werdenden Wagen zu treffen und dadurch einer 
Eutblössung gauzer (legenden von Betriebsmitteln einer- 
seits nnd andererseits einem Ueberfüllen mit denselben 
vorzubeugen. 

Solange sich der Transport nur über zwei Staaten 
erstreckt, könnte der Austausch leicht in den Grenz- 
bezirken vor sich gehen. Erstreckt sich derselbe jedoch 
au« dein Gebiete eines Staates über einen zweiten in 
jenes eines dritten Staates, dann müsste wohl der Mittel- 
staat zur Beistellung der Wagen verhalten werden, da 
er am ehesten in der Lage sein wird, ohne allzu aus- 
gedehnte Leertransportc, den Ausgleich nach beiden Seiten 
zu veranlassen. 

Vielen dürite es vielleicht bedenklich scheinen, 
dass der Verkehr ganzer Bezirke dann fast ausschliesslich 
mit fremdem Betriebsmateriale bewerkstelligt würde. Aber 
ist dies nicht tatsächlich heute schon der Fall? Die 
Grenzen der einzelnen Bahngebiete und Staaten sind heute 
bereits derart verwischt, dass namentlich in den Grenz- 
bezirken der fremde Wagen bereits eine gewöhnlichere 
Erscheinung geworden ist, als der eigene. Und diese 
Vermischung erstreckt sich bei der zunehmenden Er- 
weiterung der Verkehrsbeziehungen immer weiter und 
weiter in das Innere der Länder. 

Bereits hat sich die Erkenntnis Bahn gebrochen, 
dass nur ein immer weiter greifendes Verschmelzen der 
Bahngebiete zu einem einheitlichen Ganzen das Interesse 
der Allgemeinheit am besten zu wahreu im Stande sei 
und die moderne Verstaatlichungs-Actiou ist ein prägnanter 
Ausdruck dafür. Durch diese Actiou nun. sowie durch 
die immer weiter um sich greifenden, vom Vereine deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen inangnrirten, von der Mehrzahl 
der continentalen europäischen Staaten schon aus mili- 
tärischen Rücksichten zum leitenden Gesichtspunkte er- 
hobeneu Einheitlichkeits - Bestrebungen auf eisenbahn- 
politischem Gebiete, verschwinden die kleinen Bahngebiete 
mit ihren Sonderbestrebungen und ihrem vielgestaltigen Be- 
triebsapparate mehr und mehr, und treten immer grossere 
Dahncomplexe in gegenseitige Beziehungen. Dadurch ge- 
stalten sich diese Beziehungen selbst fortschreitend einfacher 
und treten aus dem Wüste von Nebeninteressen die Punkte 
gemeinsamen Bedürfnisses, wozu, nachdem die juristischen in 
grossen Zügen geregelt erscheinen, die vcrkehrstechnischcu 
Beziehungen in erster Reihe zählen, immer klarer her- 
vor. Allseitig macht sich und immer dringender zwischen 
den einzelnen Staaten und Bahnen das Bedürfnis nach 
Convcntionen, Verbünden nud wie dergleichen Palliativ- 
mittel heissen mögen, geltend. Uud dennoch zögert man 
noch thalsächlich besteheude Verhältnisse, die mangels ge- 
eigneter einheitlicher Regelung jederzeit wieder ausein- 
ander zu fallen oder sich gegenseitig zu zerstören drohen 
und bei ihrer Vielartigkeit nur zur grösseren Complication 
des (Jesammtverkehres beitragen, allmälig und vorläufig 
wenigstens vorbereitend in jene Pfade zu lenken, die sich 
endlich zusammenfinden am gemeinsamen Ziele: einheit- 



liche Regelung aller Transportbeziehuugen von gemein- 
samen Gesichtspunkten aus. 

Und dieses alles, weil bei den heutigen separati- 
stischen Standpunkten der verschiedenen Verkehrsfactoren 
bei jeder Massregel gefragt werden muss : wer wird für 
die Kosten derselben aufkommen? weil kein Factor dem 
anderen die Selbstlosigkeit zmnutheu kann, im Interesse 
eines anderen ein Opfer zu bringen. 

Diese, heute leider nur zu begründeten Einwürfe 
müssen aber in demselben Masse an Kraft verlieren, als 
die immer mehr sich ausbildenden gemeinsamen Bedürf- 
nisse einheitlich ihre Befriedigung finden. Erst wenn es 
gelungen sein wird, auch nur das heute schon vom inter- 
nationalen Uebereiukommen umspannte Gebiet vollständig 
zu überblicken, die alljährliche Entwickelung der Pio- 
duetions- nnd Consumtious- Verhältnisse einzusehen, die 
Zahl der notwendigen mit den vorhandenen Betriebs- 
mitteln in Einklang zu bringen, die den Umständen nach 
besten Routen festzulegen, dann wird jeder Staat, jede 
Bahn im Stande sein, mit den anderen Betheiligten den 
notwendigen Ausgleich an Transportmitteln zu treffen. 
Dann dürfte ohne Opfer, die ja anderweitig ihre Compen- 
satiou fiuden, aber auch die Klage über Wageunoth zu den 
verschwundenen zählen. 

Die staatswirthschaftliehen und politischen Conse- 
queuzen einer solchen Regelung auszuführen, erscheint 
überflüssig. Auch wäre es eine Utopie ärgster Sorte, bei 
I den heutigen politischen und nationalen Verhältnissen und 
. bei dem Wüste der sonst noch wegzuräumenden Hinder- 
' nisse an eine nahe Erfüllung dieser Regelung zu glauben. 
| Und doch bleibt es ein Ziel „aufs innigste zu wünschen", 
dessen Umrisse in der allmälig fortschreitenden Aus- 
gestaltung der heutigen Verkehrsverhältnisse schon er- 
kennbar vor uns liegen. — 

Als Stephenson's „Rocket" zum ersten Male über 
die Schienen lief, wer hätte da ahnen können, wie sich 
die Dinge bis zur gegenwärtigen Stufe entwickeln würden ! 
Und was vor uns liegt — wer vermöchte dies zu bestreiten ! 

Dem heutigen Geschlechte bleibt sonach die schöne 
Aufgabe, den grossen einheitlichen Gesichtspunkt vor 
Augen, die Basis vorzubereiten, auf der sich Schritt für 
Schritt die Verhältnisse ihrer endgiitigen Lösung zuführen. 

Zum Schlüsse noch eine kurze Bemerkung. Um den 
gewaltigen Organismus im Gange zu halten, dazu bedarf 
es nicht nur an der Spitze, sondern auch inmitten des 
Getriebes eines Beamtencorps, das sich seiner Aufgabe 
voll bewusst ist und nicht über den zahllosen, scheinbar 
kleinlichen Einzelheiten den Ausblick auf das Ganze verliert. 

Macht sich heute schon das Bedürfnis nach fach- 
männischer Ausbildung der ELsenbahnheanitenscbaft allent- 
halben geltend, so wird mit der Entwickelnng der Ver- 
hältnisse der Ruf danach immer dringender werden, bis 
endlich durch Gründung einer alle Gebiete des Eisen- 
bahnwesens durchdringenden Fachschule der Einzelne, 
I ob akademisch oder nicht akademisch gebildet, der donieu- 
| vollen Aufgabe übt loben erscheint, sich mühevoll auf 
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di-ni vielnuiiassendeii Gebiete des Eisenbahnwesens s«lbsl 
zuieclit finden za müssen. 

Und auch damit wäre ein grosser Schritt nach vor- 
wärts zur Lösung der in Rede stehenden Frage gethan 
und dürfte der Verkehr endlich einmal aufhören, das Stief- 
kind der interessirten Kreise zu sein. 

Und damit sei von einem Thema Abschied genommen, 
dessen Actualität eine eingehendere Ausfulirung verdieute, 
als diese in groben Umrissen gezeichnete Skizze. 



CHRONIK. 



Oeaterr.-nogar. Staatsbahn. Der 

trieb* - Einnahmen des österreichischen 



Ausweis aber die Be- 
Netzes Tom 11. bis 
HO. August 18»! beziffert dieselben aal fl. 774.370. daher ein Plus von 
II. 6Ü92. Die Geearamtcinnahmen vom 1. Jänner bis 20. Aliens t 1894 
betragen 11. 15,449.332 gegen L 15,äl3.8ü7 iru Jahre 189« ; es er- 
gibt sich daher ein Totaiplos von 11. 205.525 gegen das Vorjahr. 

Kalter Ferdlnands-Nordbakn. Die Einnahmen des Hanpt- 
bahnnetzes der Kaiser Ferdinauds-Nordbsho in der zweiten August- 
Decade betrogen fl. 918.665 (- fl. 23.720) nud bezifferten sieh da- 
durch die Gesamniteinnahroen seit Jahresbeginn bis 20. v. M. uiit 
fl. 20,351.648 (+" 1,224.695). 

Koblen verkehr auf den englischen Bahnen Im Jahre 1898. 
Nach den „Bailway News" hat der im Jahre 1893 eingetretene lang- 
dauernde Arbeiter-Surike in den Kohlengruben nicht nur einen brichst 
ungünstige!! Einfluss auf die Grubenth&tigkcit, sondern auch auf den 
Knklenverkehr der Bahneu ausgeübt. Wahrend im Jahre 1892 
die Gesammunsbente an Kohle in Grossbritannien 181.786.871 t mit 
einem Werte von 66,050.451 Pfund Sterling an der Grube betrug, 
stellte sich dieselbe im Jahre 1893 auf 164.325.795 t mit einem 
Werts von 5»,809.808 Pfund Sterling. Trott des Ausatandea be- 
trug der Durchschnittspreis per Tonne in England und Wales, auf 
welches 138,737.199 t Ausbeute entfallen, 6 sh 1P79 d gegen 7 sh 
6 d für 164,483.067 t im Vorjahre, In Schottland betrag der 
durchschnittliche Preis von 25,482.918 t dortselbst geförderter Kohle 
im Jahre 1893 5 sh 9 d, gleichwie im Vorjahre, in welchem die 
Ausbeute 27,191.923 t war. Bezüglich Irlands ist eine geringe 
Preisschwankung zu verzeichnen, welche jedoch angesichts der ge- 
ringen Menge dort geförderter Kohle belanglos ist. Für ganz 
Grosabritauoien ergibt sich für das Jahr 1893 eiu Durchschnittspreis 
per Tonne Kohle von 6 sh 9-5 d gegen 7 ab ad im Vorjahre. 
Die Ergebnisse der Kohlenproduclion Großbritanniens stellten sich 
im letzten Jahrzehnt« wie folgt: 

— — -e^— ^— 



Jahr 



1893 
1892 
1891 
1890 
1889 
1888 
1887 
1886 
1885 



r 



Gesammt - Aasbeute 
in Tonnen 



Wert |>«r 



164,3125.000 
181,787.000 
185,479X100 
181,614.000 
176,917.000 
169,935.000 
162,120.000 
157,518.000 
159,351. (Mio 
160,758.000 



Ii 
7 
H 

■M 

r, 
~> 
1 

■I 

f. 



9-5 
30 

30 
4-3 
0-75 
99 
105 
JO 
50 



An dem Transporte der obbezeichneten Kuhle 
theiligten sich die Eisenbahnen von England und Schott 
im Jahre 1893 mit 120,014.197 t, 
, „ 1H92 „ 13O.2H6.090 „ 
„ n 1891 „ 130.978.959 „ 
1884 „ 99,960.000 „ 
Nachdem der Kohleutransport iu der Hauptsache durch 
14 Halmen Englands nud Schottlands erfolgt, hatten einzelne derselben 
im Jahre 1893 sehr bedeutende Ausfälle. Bei der Midiandbahn be- 
trug die Abnahme im Kobleiiverkebre 4.411.762 t, d. i. circa 23 
ihres bezügliche!! Verkehres im Vorjahre ; bei der Nortbwesterii Bahn 
2,961.078 t. d. i. circa 20%. Nur die Nordostbahu, welche Kohlen- 
bezirke durchzieht, auf welche sich der Ausstand dieses Jahres nicht 
»streckte, weist eine Zunahme im Kohlenverkehre um 2,9R»>.788 t. 
d. i. circa 13% auf. Die Eisenbahnen Irlands erlitten gleichfalls 
Verluste im Kohleuverkebre; bei den schottischen liohneu ist dieser 
Verkehr ziemlich gleich gehlieben. Der Kohleuverkehr nnf den 



Catuilen. welcher swar schon seit Jahren in steter Abnahme begniku 
ist, zeigt für die leUten Jahre folgende ZiBeni: 

1893 6,814 042 t, 

1892 6,495.338 „ 

1891 6,523.085 , 

1883 7,091.000 n 



97. 



»8. 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. «6. Bewilligung aar Vornahme technischer V.r. 

arbeiten fUr ein« Localbaha von der Projaru- 
Station Wlaschim der projectlrten Loc&lbihn 
Benesehan— Wlaschim Ober /.dislavic nud 
Sontic naeh Unter-Krniovie. 
, , 95. Bewlllignn»; anr Vornahm« technischer Vor- 
arbeiten für eine aormalspurige Localbahs 
tob HoUU über Trscbita nach Radwaaitz. 
„ „ 95. Erlaas den k. k. Handelsministeriums vom 
4. August 1804, Z. 16012, an die österreichisches 
Babuverwaltungen, betreffend den as Stands- 
losen Uebergang jener Wagen ungarischer 
Bahaverwaltanxen, an deren innerer Be- 
leuchtaug Wellekine-Oel verwendet wird. 
„ „ 97. Kundmachung de« k. k. Handelsministerium» 
Tom 18. August 1894, Z. 44792, betreffend ne- 
gütig gewordene Certificate angpruchsbereeb- 
tigter Unterofficiere. 
» n 97. Verordnung der Ministerien des Innern nid 
des Handel» vom 13. Aagnst 1894, betreffe«.! 
das Verbot der von Carl IWmel in Budapest 
erxeugtea Präparate fBr Knn«tw«inbereitn«s. 
Bewilligung aar Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine normalspnrige Loealbaha 
von Karwin über FrelsUdt nach Petrowiti. 
Verlängerung der Bewilligmig cur Vormbit 
technischer Vorarbeiten für eine normalspurizr 
Doealbahn von der Station U&nsernderf der 
k. k. prir. Kaiser Ferdinands - Kordbahs tut 
Station Mistelbach der prir. Osterr. - nngar. 
Staatoeisenbahn-Gesel Isohaft. 
Krinas der k. k. Geaeral-Inspectton der osterr. 
Eisenbahnen vom 13. August 1894, Z. 487/Prl*., 
an die Verwaltnngen mehrerer Ssterr. Eises- 
bahnen, betreffend die Erprobung der Tt 
Langer'sohen Fenernngaaalagen. 

LITERATUR. 

Eisenbahn-Schematismus rtr Oesterrelek-FJsgarn. Zwan- 
zigster J a h rga u g 1894/5. Wien 1894. I in Selbst Ver- 
lage der Herausgeber. (Im Commissions ve rUte 
der Man z'schen k. n. k. Hof - Verlags - uud Universität s- 
Buchhandlung.) Auch heuer ist dieser unentbehrliche Sche- 
matismus in gewohnter Deutlichkeit, Vollständigkeit und UebersicM- 
lichkeit erschienen, dessen Beinertragnis demselben wohlthäligenZwecVf 
wie sonst, dem Eisenbahn - Unterstützung* • Fondc, gewidmet i-t 
Anf 33 Bogen Ürossoctav enthält der Band, auf den heutigen Tis 
bearbeitet, sammtliehe Pcrsonaldatcn sammt allen Titeln, die Gliede- 
rung, Geschäfts- uud Strecken • Eintheilung der Eisenbahnkorper is 
Oesterreich-Ungarn. Ebenso sind dariu die Personalien des Eisen- 
bahn-Schiedsgerichtes, der Bernfsgenossensckaftlichen UniaU-Versich*- 
rungs - Austalt der Österreichischen Eisenbahnen und der Erstes 
k. k. priv. Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft enthalten. Das Uoch 
enthalt an der Spitze die ausführlichen Angaben Aber die Ministerien nud 
General - Inspektionen beider ReicbshlUften, Uber die landesfUrstlichen 
Commissare, Uber die Eisenbahn - Comminsion des Österreich iscies 
Herrenhauses nnd die Kisenbabn - Ausschüsse beider Bekhslialfteii, 
das EUenbahnburean des k. u. k. GeneraUtabes, das k. u. k. Eisen- 
bahn- uud Telegraphen - Regiment und den Staatseisenbahnrath nnd 
nennt den k. k. Director tur Uof-Eisenbahn-Beisen. Es zerfällt in 
fünf Abschnitte : A) die gemeuisameu osterr. • ungar. Eisenbalincii , 
11) die ilsterreichischen Eisenbahnen; C) die ungarisehen Eisenbahneo; 
Ii) die Eisenbahnen im Occupationsgebiete mit dem geaamniteii 
Personal der Verwaltungen, Directioneu und deren Abüieiliuige«. 
Bezirke oud Stationen ; K) die beiden Ei»enl>ahn-Ceutral-Abrechnuii«- 
hnrenus und F) die Trauiways mit Pfetde- und Locomotivbetrieb. Der 
Abachuitt /') enthalt die Tratnwsys : 1. in Oesterreich, 2. in Ungarn. 
3. im Occnpatiiia*gebiete (in Sarajevo). Ini|H>nirend nimuit siel» die 
Reihe der gesutmmten l.ocalbahi)eii aus mit ihrem, bereitB »ehr <>-' 
dentenilen l'ersonalstande. Das Kedactionü-Comiti 1 ist iu übergrossiT 
Üescheidenheit anonym geblieben. Dem allseitigen Daukgefnhlc Hl? 
Heine seHi>tlosB Mühe kann es doch nicht entgehen- Ü ^ . 
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Wien, den 16. September 1894. 
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I X II A I. T: Die Betriebaergebniase der grSaaeren (taterreichiadien Eisenbahnen im Jahre 1898. — Verceiebuis jeoer Ei*et>bnfauatreckeu nnd 
ihrer Langen, welche Tun österreichischen, ungarischen and bosnisch herzegowinUeheu Babnverwaltnngen in fremden Staat*- 
gebieten, dann von fremdländischen BaluiTerwaltnngen in Oesterreich, Ungarn, Bosnien nnd der Herzegowina befahren 
werden. — Literatur: Die Eisenbahn-Politik Oeaterreicha nach ihren finanziellen Ergebnissen. Leitfaden det Eisenbahn-Tarif- 
wesens. — Clnb-Naebriehten. 



IM« Belriebsergebnlsse der 
grösseren österreichischen Eisenbahnen 
im «Jahre 189:.. 



In den folgenden vier Ausweisen sind für das 
Jahr 189:1 die Betriebsergebnisse der fünf grösseren 
österreichischen Eisenbahnen, und zwar der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn der österr. Nordwestbahn der k. k. österr. 
St&atäbahnen, der österr.- nogar. Staats-Eisenbahn-Gesell- 
schaft und der Südbahn-Oiesellschaft nach der Hauptsaclie 
zusammengestellt. 

Aus der Tabelle I, welche die Betriebslänge, die 
Anzahl der Fahrbctriebsmittel und die Leistungen aus- 
weist, erhellt zunächst, dass die Betriebslängen mit Aus- 
nahme jener der k. k. österr. Stautabahnen gegenüber dem 
Vorjahre die gleichen geblieben sind ; das Netz der Staats- 
bahnen hat sich um 185 km erweitert. Der Gesammtstand 
an Locomotiven betrug 3513 gegen 3451 des Vorjahres; 
Personenwagen hatten die Gesellschaften 7535 Stück 
gegen 7283 des Vorjahres, und Guterwagen 77.125 gegen 
74.040. In Betreff der Leistungen ist bei sämintlichen 
Hahnen gegenüber denen des Vorjahres eine beträchtliche 
Steigerung zu verzeichnen. Dem entsprechend sind 
auch die Einnahmen gestiegen, welche in Tabelle IT ver- 



zeichnet sind. Gegenüber dem Vorjahre ergibt sich in 
dieser Hinsicht, dass pro Zugskilonieter die Einnahmen 



bei der Kaiser Ferdiiiands-Nordbahn . . von 



3 auf 3 f>9 
2-20 „ 2-27 
267 * 284 
1-72 _ 176 



261 

2-60 



2-77 
2-üli 



„ , österr. Nordwestbahn .... 

„ den k. k. österr. Staatsbahnen 
„ der österr.- ung. Staats-Eisenhahn- 

Oesellschaft 

„ „ Sfldbahn-Gesellschaft 

gestiegen sind. 

Per 100 Tonnenkilometer sind die Einnahmen bei der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn und bei den österr. Staats- 
bahnen die gleichen geblieben, während sie bei der österr. 
Nordwestbahn von 113 auf 115, bezw. von 1 12 auf 1 19, 
ferner bei der österr.-ungar. Staals-Eisenbahn-Gegellschaft 
von 105 auf 1 07 gestiegen sind. Andererseits sind sie 
aber bei der Südbahn von 119 auf 117 gefallen. 

Die Tabelle III enthält die Ausgaben im Einzelnen 
wie im Ganzen. 

Die Erträgnisse sind aus Tabelle IV ersichtlich. 

Wie in früheren Jahren, so lieferte auch diesmal 
das Ergänzuugsuetz der Nordwestbahn das höchste Er- 
trägnis per Zugskilonieter, während das geringste die 
österr. Staatsbahnen aufweisen. 



TABELLE I. 



Eisenbahn 


Betriebs- Fabrbetriebanüttel 

1lltij»A in 


Leistung 


Mittlere 
Bruttolast 
der Züge 


Kilometern 


Locomotiven 


Personen- | I.aat- 


Zugs- 100 Tonnen- 


Waeen 




Hanptbabn 1 

K. lt. |>riv. Kaiser Perdinanda-Nordb. . j 


iroti 
259 


460 


so* 


15.638 


10,662.279 
613.601 • 


38.788.060 
413.166 


3fiH 
67 


fiarautirtes Netz 
K. k. priv. »aterr. Nordweatbahn 


628 
308 


130 

\m 


3.V) 
110 


3003 

2-274 


4,332.730 
2,340.217 


8,544.22« 
5,778.071 


197 
247 


K. k. österreichische SlaaUbahneu . . . . 


8211 


1694 


3972 


33.770 


45,408.314 


»0,042«» 


198 


Priv. österr.-ungar. Staata-Bisenb.-Ges. 


1S6« 


455 


770 ' 


10.317 


9.W7.181 


24.25H.747 


2«0 | 




2178 


677 


i486 


11.928 


16,697.818 


37,891»! 16 


227 



Digitized by Google 



- 302 — 
TABELLE II. 



Eisenbahn 



Einnahmen 



Penonen- 



Krae;i(e]i- 



Traiispurte 




pro 100 
pr« /ng*|| TflBBw . 





fl. 


kr. 


1 «- 


kr. 


a. 


kr. 


fl. 


kr. 


1 fl. 


b.| 




tr. 




6,711.999 




i 26,601.488 




643.750 




nlT ivi* 

32,»n ' .237 




3 


OH | 




& 


K. k. prir. Kaiser Ferdioand«-Xoidb*ho 


























Localbahnen .... 


195.270 




4:15.488 




2,597 




633.355 




1 


03 


1 


',: 


GarantirtesKetz. 


2,298.465 


30 


7,362.94« 


»4 


192.860 


21 


»,854.274 


45 


2 


27 


1 


Tn 


K. k. priv. österr. Nordwertbabn 


























ErgKnznngsneU. 


914.293 


62 

__ 


6,6 18.855 


72 


116.521 


47 


6,649.670 




2 


84 




1» 




20,484.522 




54,767.872 





4,783.983 




80,026.377 


_ 


1 


76 






Priv. Irjterr.-ung. Staats-Eisenbaun-Ges. 


6,478.965 


68 


19,306.489 




33 


154.276 


46 


25,939.731 


37 


2 


77 


1 






Vi 


:i2, 104.3 18 


4» 


876.138 




44,430.216 


- 




66 


1 


17 



TABELLE III. 



A o 

c t r i i! h \ k ii .i t i> Ii 



> l« a Ii e ii 



V<!rwa:tnng 



Hii»l[ilh;iim ... 
K.k. p. P>r4VN.ir<lli. 
LucaJ bahnen . . . 



8. >t 
KW 206 s 



K.k. [i.Mht. Nonlv.iti). 
K. k u»t. StaatM... . . 



26. 520 



-M 46.151 



Pr n.-ii. J-'l.-E. <- 



k.k ii.Sü.lltaliii. ■!..>*. 



IrtO.lU 

I20.7M 
• 7'-V, 6,; 



I.121U3J ...» 



Dan- und 

Bahn- 
erbaltnng 

n. u 



:12 1,U!.«.0'* 



II 



12, Ml' inj 2!< 



ir^ i.7!il ön 2.515.121 

•l,2:i.S.2i,6 1H 



II. kr 
6,565.7:17 4'» 

•Kt..MX) » 



Wrkehrs- n. ZilgKitdiT-ii 
;-.miTiiun iiOI Werksiäneu- 
Pifiiüt liiruat 




4.2.JÜ.070 



1.172".12 27 
iiU.HK.76 

it. H2! 1 --'-H I 

r>,74:i.3.'» » 4' ' 



Summt iltr 
Butriehfl- 
kitten 



14.Sl:l.7:.7 6l! 
216.931 Ol 



i .; '-i ;>i 

3.666 .Hl'i (7 
»5."44.62l .Vi 

ii>.:i 17. »>:>:* «!• 

1 7,6-7.722 67 



pru 
l'.-.i 
Un,n 



Kiloiut-'tM 



Zu diu B->- 
tn>Uski..K.-n 
nicht trüli'T. 
Ausgaben 



:l kr 



- a 

1 ii:, 

i n 

- 9<> 

] 10 

i on 



(.«Minmt- l Zn «»- 
Ausgabou j 

ri. |kl 



KilomdttT 



a [Li 



7 :>,;i!.7. 



552 
i i -■:■:> 



972.061 
231.791 



17,!'11.3I0'l4'l 68 
2:.m.ir.4>rV-:l 



5.5W.446 0» 1 27 
2,8SW.6078ö' 1 21 



1'.«62.7|() .-«1 54.1S07.334.86 1 .21 



— 4.1 2,7;«».!02 3h i;t,o.56.755 6? i;39 

1 11 r I ' 

-! 17 .'),-JH2.HH2 [<)2 22,970.581 61» 1 -37 - 



» 6!» 1 f 



TABELLE IV. 



Elacnbakn 



Krtränni» 



im Ganzen 
fl- . 



pro Zug»- | pro 100 Tuiine« 



K. k. priv. KaiMr Ferdinands-Nordbabn 



Hauptbahn 



K. k. priv. Ssterr. Nordwestbahn 



(iaranürtes Neu. 
ErgÄpznngunelz . . 



16,045.636 



K. k. 



4,347.828 
3.751.062 
25,119.042 



kr. 

86 

0-1 



Priv. 



K. k. priv. Sndbaho-Gesellschaft. 



12,882.075 
21,450.631 



42 
92 
14 



Kilometer 
krT 

41 

66 



60 



70 



— 1 55 



kr. 



-„1 
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Verzeichnis 



Jener 

Eisenbahnstrecken und ihrer L&ngen, 
welch« tob österreichischen, ungarischen nnd bosniseh-herie- 
fr,ow1ul«chen Balm Verwaltungen in fremden Staatsgebieten, 
dann tob fremdl&adlsehen Bahnverwaltungen io Oester- 
reich, Ungarn, Bosnien und der Herzegowina befahren werden. 

Anmerkung. Die nachstehend verzeichneten Strecken 
enthalten jene beiden Stationen, zwischen welchen die L a n d e s- 



grenze gelegen ist Die Ziffern bedeuten die Betriebs- 
ltigen, nnd aind dieselben, iiuoferne die durchfahren« fremde 
■Strecke nicht in der c n r r e n t e n Linie liegt, immer tob der Mitte 
de» Anfnahmsgebäudes an gerechnet 

Dort, wo bei einer nnd derselbenBelation mehr 
als eine Lange eingestellt erscheint, bedeutet dies entweder ein 
Widerfahren des betreffenden I.ande«gebietes nach bereits 
erfolgtem Verlassen desselben, oder eine Verschiedenheit in 
den EigenthnmsTerhaltnissen der dnrchfahrenen Strecke. 



1. Oesterreich flhrt In Ungarn. 



In der Strecke 


Kilometr. Lange 
der 

an garischen 
Strecke 


Eigenthttmerin der Strecke 


Betriebftlhrende Verwaltung 


Lnpkow— Mezö- Labores 

Vlarapass — Trencain-Tepliti . . . . 

Wilfleinsdorf-Bruck a. L 

Göding-Hollcs 

Mattuglie Abbazie- Finme ... 

Sudomeritz-Petrau— Szakolcz* . . . 

Woronienka— Körösmezö 


0-208 
i) 425 
14.531 
13104 
0-4«0 
5150 
0-458 
3 450 
3-898 
« »28 
2-400 
0-83» 
14 7H7 


} Kaiser Ferdinands-Nordbahn 

königl. tingar. Staatsbahnen 
kOnigl. Ungar. Staatsbahnen 
k. k. österr. Staatabahnenen 
Kasckau-Oderberger Bahn 
königl. ungar. Staatsbahnen , 
Holics-Gödinger LocaJb.-A..G.' 
Sttdbahn 

Kaschaa-Oderberger Bahn 
königl. ongar. Staatsbahnen 

Südbahn 

königl. ungar. Staatsbabnen 


Kaiser Ferdinands-Nordbabn 

k. k. österr. Staatsbahnen 
Bsterr.-nngar.SUfttseineubaliu-Gisellscbaft*) 
k. k. österr. Staatsbahnen 
k. k. österr. Staatsbahnen 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
Sttdbahn 

Kaschaa-Oderberger Bahn 

öaterr.-nngar. Staatseisenbakn-Gesellgcbaft 

SOdbahn 

k. k. österr. Staatsbahnen 



') Die österr .-tusgar. Staataeisenbabn-Gescllschaft besorgt nur den Zagförderongsdienst. 

2. Ungarn führt In Oesterreich. 



In der Strecke 


Kilometr. Lauge 
der 

österreichischen 
Strecke 


Eigentümerin der Strecke 


Betriebfubrende Verwaltung 


l/ngar.-Neudorf— Marchegg .... 


8-888 
2-304 
«227 
0-430 
12 432 

1 • 539 

2 073 
4210 
7-918 


k. k. österr. StaaUbahnen 
österr.-ungar. St-E.-O. 
k. k. österr. Staatsbahnen 
k. k. österr. Staatsbahnen 
Kaschaa-Oderberger Bahu 
\Vien-Pottdi.-Wr.-Nenst.-B. 
Sttdbahn 
SUdbahn 


königl. ungar. Staatsbahnen 
königl uogar. Staatsbahneu 
königl. nngar. Staatsbahnen 
Kasclian-Oderberger Bahn 
Kaschau-Oderberger Bahn 
Raab-Oedenbnrg-Kbenfnrther Bahn 
SUdbahn 
Sttdbahn 




3. Die Herzegowina flhrt In Oesterreich. 


• 


In der Strecke 


Kilometr. Lange 
der 

österreichischem 
Strecke 


• 

Eigenthnnierin der Strecke 


Betriebftlhrende Verwaltung 


Capljina — Metkovich *) 


0-882 
0-340 

1 ;s 


Bosnische Landes- Verwaltung 
J Bosnische Landes- Vcrwaltg. 


Bosnisch-herzeg. Staatsbabn 
Busna-Babn 


•) Spurweite 0-7«0n>. (Im Bau begriffen.) 

4. Cngai 


i flhrt in Bosnien. 




Iu der Strecke 


Kilometr. Lange 
der 

bosnischen 
Strecke 


Eigeutbüuicrk der Strecke 


Betricbfuhreude Verwaltung 


Ungarisch-Brod— Bosuisch-Brod . . . 1-980 

o^-B^a., { 


. Bosnische Landes- Verwaltung 
k. n. k. Militlr-Verwaltuug 
i Bonnwehe Landes- Verwaltg. 
» Vinkovce-ßn-kaer Kixb.-Ge*. 


■ 

1 k ungar. Staatsbahneu 
k. ongur. Staatsbahneu 



•) Im Bau begriffen.) t) Halbe Brttckenliinge. 



uigui, 
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5. Oe*terr*ieh führt in Rumänien. 



In der Strecke 


Kilometr. Länge 
der 

rumänischen 
Strecke 


EigentfaUmerin der Strecke 






1-454 


I,*mberg-('»ern.- Jassy -Eiaenb. 


lt. k. iiaterr. StaaUbahncu 


6. Rumünlen führt 1« Oeat*rr*dcb. 


In der Strecke 


Kilonietr. Länge 
der 

österreichischen 
Strecke 


Eigenthömerin der Strecke 


Betriebfllhrende Verwaltung 




0-846 


Lemberg Ctern.-.lasay-Kiseub. 


Rumänische Staatsbabnen 




7. «esterri 


ich führt In Frenzen 




In der Strecke 


1 

Kilometr. Länge 

p r e n « sY. che« Kg»*«"^» StztAt 
Strecke 


Betriebfnhrende Verwaltung 


Wichstadtl-Liebtenan- Mittel wnlde . 


II. (Iii 

l «85 
11-233 
4-76.1 
0KR7 
* 121 
7 ' H'JH 


tTii i V •»fi1i*iii»ii1».^Ciiril}\nliM 
lüHl 9ITI r OlulllSim9*t< vi »1 l Mt .1 1 1 

künigl. pretusiacbe Staatshabu. 
künigl. preuasincbe Staaubabu. 
k. k. österr. Staatsbabnen 
künigl. prensaische Stnatahahu. 
kOnigl. preussische Staatababn. 
kilnigl. preusaische Staatsbahn. 

kOmgL pren-faen« ftartafehn! 


J Kaiser Kerdinands*Nordb&lin 

Mährisch- Sohlesische Centraibahn 

i k. K. österr. ataatsoanaen 

Oesterreichisch« Nordwestbahn 
Osterr.-nngar. Staatseiaeubahn-OesellsclMfi 
Süd-Xorddentsche Verbindungsbahn 
Süd-Norddentsche Verbindungsbahn 




K Preiisse 


n führt In OMtvrntab. 




In der Strecke 


Kilometr. Lange 
der 

üsterreichiscbeu 
Strecke 


Eigenthniuerin der Strecke 


Betriebführende Verwaltung 


Nensorge— Halbstadt 

Anuaberg— Oderberg 1 


1 «10 

3 34« 

3-742 


ilsterr-ungar. St.-E.-G. 
Mäbrisch-Schles. Centralbabu , 
Kaiser Ferdiunnds-Nordbabu 


künigl. prvQssisL'be Stnatsbahnen 
kCuigl. prenssiseke Staatsbabnen 
kftnigl, preussische Stnatsbahnen 


Nenbronn— Oswieatim 


2 5»3 
2 9H2 


künigL prenasisebe StaaUbahn. 
königl. prenssische Staatababn. 


kilnigl. prennische Staatsbahnen 
konigl. preosaisehe Staatsbabnen 








9. Oeaterr 


eirh fährt in Bayern. 




In der Strecke 


Kilometr. Länge 
der 

bayerischen 

Strecke 


Eigentbttinerin der Strecke 


Betriebfabrende Verwaltung 




«•721 
1 • HOS 
1-227 

r» «41 

0-024 


ki'nigl. bayerische Staatsbahn. 
kHnigl. bayerische Staatabahu. 
konigl. bayerische Staatshahn, 
krtnigl. bayerische Htaatsbahn. 
k. k. österr. Staatsbabnen 


Böhmische Westbahn 
k. k österr. Stantsbnhueu 
k k. osterr. Staatsbahnen 
k. k. Österr. Stantsbahneu 
k. k. &st«rr. Staatsbabnen 




1». Bayern führt in Oesterreich. 


In der Strecke 


Kilometr. Lauge 

.Isterreil bischen Eig« B ll.«meriu der Strecke 
Strecke 


Betriebftthreude Verwaltung 


■ Schirnding - Eger 

Asch — Ki;er 


2 1 Ii» 

0 ICO 

:. :>m 

«-N3H 

io 


k. k. öüterr. Staatsbabnen 
Südhahn 

k. k. iisterr. Staatsbabnen 
kimigl. bayeriicbc Staatsbahn, 
kmiigl. bayerische Mnatshahn. 
kniiiul. bayerische Staatsbabn. 


[kütiigl. bayerische Staatsbnhnen 

kilnigl. bayerische Stnatsbahnen 
kilnigl. bayerische Staatsbabnen 
künigl. bayerische Staatsbalmeu 
kOnigl/ bayerische Stnatshahneu 


Asch - S. tli . 


2-011 


königl, bayerische St.iatsb»hii. 


knnigl. bayerische Staatsbahnen 
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II. Oesterreich fährt in Saehaen. 



In der Strecke 


der 

, sächsischen 
Strecke 


Eigenthnmerin der Strecke j 


Betriebfttbratde Verwaltung 


Hamburg— Ocorgawalde-Ebereb. . . 


0-388 
05H57 
0-529 


Bnliuiiach« Nordbahn 
Buscht t-hrader Bahn 




Böhmische Jiordbalm 


12. Sachsen fährt in Oeaterreieh. 


In der Strecke 


Kilometr. Lange 
der 

öaterreiebiacben 
Strecke 


! EigenthUmerin der Strecke 


Betriebftthrende Verwaltung 


Elster — Brambach ........ { 

Grosa-SchöDen— Warnsdorf .... 
Seifhennersdorf— Warosdori .... 

Barenstein — Weipert 

Bienenmahle— Moldan 

! SchBna— Bodenbach 

Mittelgrund — TeUchen 

Neuealza-Spretnberg— Taubenheim 
Alt-n. Nen-Geradort — Georgaw.-Ebersb. 
Zittau -Reicbenberg 


3 444 

0-587 
0-640 
0-537 
0-414 
3 004 
0-583 

oaeo 

11-294 
2 416 

1022 
0 507 


{königl. »ächsiache Staatsbubu. 

[•königl. sächsische Staatabaho 

königl. sachsische Staatabahn. 
kfinigl. aftchsiache Staatshalt. 
ßii4>jhtehrader Bahn 
k. k. öaterr. Staatabahnen 
k. k. österr. Staatabahnen 
Oesterreichiacbe Nordwestbahn 
königl. aäebaische StaaubMm 
königl. aäebaische Staatsbahn. 
RcicbfiibLTR-Zittaner Bahn 


königl. sachsische Staatabahnen 

königl. aüchiiscbe Staatabahnen 

künigl. sächsische Staatabahnen 
königl. sächsische Staatsbahnen 

königl. sachsiacke Staats bahnen 
königl. aäebaische Staatabahnen 
kiiuiifl. aachsische SuuiUbahnen 
königl. sächsische Staatabahnen 
königl. sächsische Staatabahnen 
königl. sächsische Staatabahnen 
königl. sächeiacne Staatabahnen 










IS. Oesterreich flhrt ii lullen. 


In der Strecke 


Kilometr. Länge 
der 

italieniaebeu 
Strecke 


KigenthOmcria der Strecke 


Betriebfabrende Verwaltung 




0-420 




b. k. flaterr. Staatabahnen 


14. Italien 


führt in Oesterreich. 


In der Strecke 


Kilometr. Lange 
der 

österreichischen 
Strecke 


Eigenthtlmerin der Strecke 


BetriebfUhrende Verwaltnng 


S. Giovanni-Maniano— Corinotu . . 


2 21* Sndbahn 
0-45« k. k. österr. Staatabahnen 
10 815 SDdbahn 


Italienische Adria-Geaellachaft 
1 Italienisch! AdnVG^elUchaft 



16. Oesterreich fahrt in d«r 8chw«i«. 



In der Strecke 


Kilometr. Lange 
der 

sebweixerischeu 
Strecke 


! 

Eigenthümerin der Strecke : BetriebfUhrende Verwaltung 


Luatennn— St. Margarethen . . . . J 


0-267 
0-922 

0- :»0« 

1- 298 





1*5- Oesterreich fährt in Liechtenstein. 



In der Strecke 


Kilometr. Lange 
der 

Ii eckten- Ii Eigenthnnieriu der Strecke 
steiuischen l| 
Strecke 






8-963 'ik. k. öaterr. Staatsbahnen 


k. k. österr. Staatsbahnen 
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U, Oesterreich fährt in Rußland 



Id der> Strecke 


Kilonietr. I,änge 
der 

russischen 
Strecke 




Brtriebführende Venvaltumr 


Podwotoczyaka— Woloezyak .... 
OeaUrr.-Nowo*ielie*.Ro»*.-Nowosielica 


0520 

3-143 
4 155 
3-490 


Warschau- Wiener Bahn 
Russische SiHwestbalni 
Russische Südwestbabn 
Russische SUdweatbahn 


Kaiaer Ferdinands-Kordbahn 
k. k. ihterr. Staatabahnea 
k. k. asterr. StaaMbabueu 


18. Kusaland führt in Oesterreich. 


In der Sirecke 


Kilometr. Lang« 
der 

österreichischen 
Strecke 


Eigentbttinerin der Strecke 




Radziwilow— Brody 

Wotoczyak — Podwolocxyaka .... 
Kuh» Nowosieliea-Üeaterr.-Nowosiellca 


7-161 •) 
1 242») 
1 095') 


k. k. öaterr. .Staatsbahnen 
k. k. fisterr. Staatabahnen 
k. k. osterr. StaaUbshoen 


Russische 8üdwestbabn 
Rassische SUdweatbahn 
Russische SUdwestbahn 


*) Spurweite de» von der ruwiachen SUdwestbahn befahrenen (zweiten) Geleises: 1 52'j m. 

lit. Ungarn fährt in Rumänien. 


In der Strecke 


Kilometr. Lange 
der 

rumänischen 


Eigenthttuierin der Strecke 


BctrieblOhrcnde Verwaltung 




0-942 

o-a» 


kflnigl. nnb. Staata bahnen kSnifrl. ungarische Staatabahnen 
kßnigl. rnmän. Staatabahnen königl. ungarische Staatabahnen 




20. Urft« 


rn fuhrt in Serbien. 


In der Strecke 


Kilometr. Länge 
der 

serb ia ch eu 
Strecke 


Eigentbomerin der Strecke 


Betriebfuhreude Verwaltung 


Semlin-Belgrad 2 103 


kflnigl. «erb. Staatabahnen 


k«nigi. ungarische Staatabahnen 



Refahrang fremder Kiienbahnatrecken. 

Die bestehende Unmöglichkeit, die Verbindung dea vater- 
ländischen Scbieuennetze« mit jenem der nachbarlichen Länder und 
Reiche in der Weite in bewerkstelligen, das« der betreffende An- 
gchlussbabnhof genau an der Grenze in liegen kommt, bringt 
im Weebselverkehr «wischen den betreffenden beiden Staaten die 
Notwendigkeit der Befahmng einzelner Theilstrecken durch fremd- 
ländische F.isenbahnverwaltnngen mit »ich. 

Die Anzahl dieser Fälle betragt nicht weniger als 82, welche 
hohe Ziffer allein »chon die Notwendigkeit ihrer Zusammenfassung 
in eine beatimmte Form dentlicb erkennen läast, weshalb wir gtanben, 
durch daa gedachte Verzeichnis nicht nur einem bestehenden allge- 
meinen Interesse zn dienen, sondern auch für gewisse Zweige der 
Eisenbabnverwaltung einen nützlichen Behelf ge*chnfien an haben. 

Aus den in den rorstehenden Verzeichnissen enthaltenen derartigen 
Strecken ergibt sieh nebenstehende Rerapitulatiou. 

Die Gesanimtlange der einzelnen Theilstrecken belSnft sieh 
hiernach in allen 82 Fallen anf 362 518 km, wovon jedoch anf den 
Wecbselverke.br, welchen die I.ändergebiete Oesterreich (einschliess- 
lich Liechtenstein), Ungarn. Bosnien und die Herzegowina n n t e r 
einander haben, 27 Fälle mit 13(10*2 km entfallen, so dass für 
den Verkehr mit dem eigentlichen Auslände nnr 55 Falle mit 
einer Gesammtlänge von 216- Iii.; km in Betracht zn ziehen sind. 

Die beiden letzteren Ziffern scheiden «ich wieder in 26 Fälle 
mit 74-77*! km, in welchen Oesterreich - Ungarn im Auslände, und 
29 Fälle mit 141-660 km, In welchen daa Ausland in t Icsterreicb- 
l'ngarn fährt. Die von den ausländischen Bahnen in Oesterreich- 
Ungarn befahrenen Strecken sind daher um <W 8-Hl km langer als 
jene, welche Ton oatcrreicliLseh-uniriirischen Bahnen im Auslande be- 
fahren werden, und tritt diese Differenz vorwiegend gcgeuUber B a ye r n. 
,s n e Ii s e n und Italien zu Tage, « Rhrctul gegenüber P r e n s * e u 
die österreichischen Bahnen eine um 22 437 km grossere Strecken- 
lauge durchfahren, als Trennen in Oesterreich, 



Oesterreich 

fahrt in 

Anzahl! 
der 

Falle t 



km 



Land 



fährt in 
Oesterreich 



Atizahl 

! i der 
Fälle 



12 

1 

7 

r. 

:; 
1 

2 

i 

4 



6ÖIU3 

1-454 

37-045 
15- "il5 
1-884 
0-420 
3 '793 
8-963 
11-308 



Ungarn . . . 
Herzegowina 
Rumänien 
Preussen . . 
Bayern . . . 
Sachsen . . 
Italien . . 
Schweiz . . 



9 
1 

- 
1 1 



11 



38 1 148 «5 il Tötete ■ i~W 



km 



45-521 
8-442 
0-846 

14 tSOfl 
56-558 
46 866 
13 284 



fahrt 



Anzahl 
der | km 
Falle | 



L a ii d 



fahrt in 
Ungarn 



Anzahl 
der 

Fälle 



«993 
I 254 
2- Ii 13 

IÖ 350 



km 



Rmuänien 
Serbien 



4a 1 15« -Mir. 



Tota le ■ ■ . ■ ■ 
liexanililt-rtiinuiir 



I 



- 40 ' «15 623 
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LITERATUR. 

„Die Bisenbabn-Politik Oesterreich« nach ihren finan- 
zielle« Ergebnisten." Eine ve rgl ei e h e n d e 8 1 u d i e von 
Pr.jnr. Albert Eder, mit 14 graphischen Tafeln. 
Wien, Manische k. n. k. Hof- Verlagsbuchhandlung 1894. 

„Der .neue Conr»' Lat in Europa raach Mode geworden. Auch 
die ßsterreichisebe Eisenbahn-Politik steht unter diesem Zeichen: Ein 
gänzlich umgemodeltes, temperamentvolles Verstaatlicbungs-Prograinm, 
weitgehendste Patronans und pecuniftre Unterstützung des Localbahn- 
wesens allerwftrts, insonderheit aber ,Localbahnen mit Staatasubven- 
tiun' sind ihre jüngsten Leitmotive." 

Mit diesen Worten beginnt ein soeben erschienenes Bach von 
Pr. Albert Eder nnd, nach zahlreichen mehr oder minder offi- 
ciellen Aen^Hemnepn au scbliessen, scheint man wirklich im HjiihI^Ii- 
amte eine neue Verkefarspolitik im grossen Style an planen. 

Man wird daher dem Verfasser gewiss darin zustimmen müssen, 
dass es dem Staat geziemt, betör er sich finanziell auf unabsehbare 
Zeiten neuerlich engagirt, in einer wahrheitsgetreuen Generalbilanz 
sich und seinen Gläubigern Rechenschaft aber die bisherige Gebahrung 
zu geben. 

Mit grossem FleJss und grosser Uebersicbtlichkelt bat Eder 
in seinem Bache die Grnndelcineuie für die Aufstellung einer solchen 
Generalbilanz zusammengetragen, die zugleich ein trübes Bild öster- 
reichischer Eisenbahn-Politik in Zahlen liefert. 

Nach einer kurzen historischen Uebersicht, welche zeigt, dass 
Prirat- und Staatsbahnsystem wie in einem Wandelbilde in wechselnden 
Gestaltungen einander ablösen, werden die erste Staatsbahn-Epoche, 
das Garantiesystem und die gegenwärtige Staatsbahnära eingeheud 
Wandelt. Das traurigste Capitel ist die erste Staatjbahn-Epochc von 
1841—1858 oder richtiger der sattsam bekannte Abachluss derselben, 
der Verkauf des staatlichen Eisenbahnnetzes. 

Ans der sorgfältigen Zusammenstellung der durch die Bau- 
und EinlBsongsthätigkeit des Staates in dieser Epoche sich ergebenden 
Anlagekosten einerseits, sowie des beim Verkaufe erzielten Erlöses 
andererseits, getrennt berechnet für die drei Gruppen der nachmaligen 
^taaUcUenbahn-Gesellschaft, der Sndbabn und der östlichen Staats- 
bahn, ergibt sich die enorme Differenz von 328-54 Millionen 
Gulden Ö.W. Nach einer andern Ermittlung ans den Staatsabrecbnungs- 
Ausweisen erreiche sogar dieser Betrag die wirkliche Höbe des dem 
Staate bis zum Jahre 1860 dnreh die Verkaufsactiou erwachsenen 
Schadens nicht vollständig, wobei die Getdbesckaffungskosten nicht in 
Rechnung gestellt wurden. Diesem unwiderbringlichen Schaden Mast 
sich kein wie immer gearteter Vortbeil, sondern nur die damalige finan- 
zielle Misere gegenüberstellen und deshalb haben wir dieses (Kapitel 
das traurigste genanut, wenn es sich auch an Kostspieligkeit mit dem 
folgenden nicht messen kann, der Garantie-Epoche, 

Dnrch die Anwendung des Principe* der ZiDsbürgsthaft wuchsen 
die finanziellen Verpflichtungen des Staates in rapider Webe an. 
Während nach Inauguration des Systems bis zum Jahre 1858 kaum 
mehr als 20< der österreichischen Bahnlinien garantirt waren, 
genossen im Jahre 1862 schon mehr ab 40 und vom Jahre 186« 
an mehr als 75*4 die Staatsgarantie. Im Jahre 1682 waren noob an 
«Oy» der garantirten Bahnen (gegen 10^ vom Jahre 1860) der 
Garantie bedürftig. Während bis an diesem Zettpunkte seit 1860 die 
Gesammtlängo aller Bahnen nur um 332 % zugenommen hat, erreichte 
dieser Zuwachs bei den der Garantie bedürftigen Bahnen den Procent- 
sau vou 9182 also das Zebnfacbe. Den finanziellen Höbepunkt 
dieses Systems bildet das Jahr 1876, in welchem der österreichische 
Staat 24-7 Millionen an Eisenbahn-Subvention zahlte. Bis zu diesem 
Zeitpunkte hatten die geleisteten Garantiebeträge die Summe von 
12-2,1.72.4.14 -5« Ii. erreicht. Zwei Jahre später betrug diese Summe bereits 
mit Einschluss der Zinsen 173.a85.S85 fl. oder pro Kilometer 23.802 11. 

In sehr Übersichtlichen Tabellen zeigt der Verfasser das Gesammt- 
bild der im Jabre 1878 garantirten Anlagekapitalien und Reinerträge, die 
Eutwickelung des österreichischen Gesammtbahunetzes im Verhältnis 
zum Privatbahnneue und zum Netze der garantirten Bahnen in den 
Jahren 1856—1893 und die Verkeilung der vom Staate bis zum 
Schlüsse des Jahres 1893 unter dem Titel von Garantie-Zuschüssen 
geleisteten Summen auf die einzelnen Bahnen. Die in Anmerkungen 
enthaltenen Abrisse über die Garantie- Verbältnisse der einzelnen Ge- 
sellschaften vervollständigen das wettvolle Material, aus welchem der 
Autor folgendes Ergebnis ableitet: 

„Das dem Staate in der Garantie-Epoche erwachsene .Gut- 
haben', dessen Reallsirung auch bei den noch bestehenden Privat- 
bahuen in gleicher Weis« erfolgen wird und muss, wie bei den 
bereits verstaatlichten Bahnen, das ist im Wege der Abschreibung, 
belief sich am 31. Deccmber 1893, exclusive der Gel lbe-<cbiiffung8- 
kostea, auf 485-03 Millionen Gulden ö. W." 

Zu dieser Summe gesellt sich noch der auf mindestens 15 bis 
SO Millionen (exclusive der Annuität für Villach— Franzensfeste) zu 
veranschlagende Capitata- und Zinsenverlust, welcher dem Staate ans 
der von 164(0—1880 erfolgten Gewährung meist unverzinslich nnd 
in Actieu al pari refnndirbarer BauvorsckUsse und Darlehen er- 

Trotz seines bei Vertiefung in den Gegenstand begreiflichen 
Pessimismus verkennt Eder nicht, dass bei Feststellung der finan- 



I ciellen Resultate des Garantierten]* auch die dem Staate er- 
wachsenen Vortbeile als Activum in Betracht zu ziehen sind. Er 
Belangt jedoeb mit Gross zu dem Resultat, dass die notwendigen 
Berechnungen mit unüberwindlichen Schwierigkeiten verknüpft seien, 
znmal sich niemals feststellen lasse, ob ein etwa beobachteter Auf- 
schwung und die daraus reaultirende Zunahme der Stenerkraft wirk- 
lich eine Folge des neuen Verkehrsmittels ist. Auch lasse sich bereits 
heute die Frage schwer beantworten, ob bei rationeller Beschaffung 
des Anlagecapitales der wirtschaftliche Nutzen nicht auch ohne Zinsen- 
garantie zu erreichen gewesen wäre oder dieselbe wenigstens nicht 
zu eiuer Last für den Staatssäckel gemacht bitte. Es bleibe 
daher nichts übrig als einerseits die als ineommensurabei bezeichnete 
indirecte Rentabilität, ganz besonders aber die politischen und 
strategischeu Vortbeile, dagegen anileiFrseiü die ebenso schwer 
zu ermittelnden negativen Subventionen ausser Rechnung zu 
lassen. Dadurch, dass sich Eder also nur auf die möglichst genaue 
Feststellung der durch die Zinseogarantie dem Staate erwachsenen 
Finanzslast beschränkt, gibt er diesen Tbeil seiner Generalbilanz 
selbst der Anfechtung preis. Man mag Ober die Anwendung des 
Garantiesystems im Allgemeinen and in den einzelnen Fällen wie 
immer unheilen, den volkswirtschaftlichen Aufschwung und durch 
diesen einen günstigen Einfluss auf die Finanzen kann man auch 
hinsichtlich der in der Garantieepoche gebauten Bahnen nicht leugnen. 
Weil dieses Activum nicht ziffermässig za berechnen ist und weil es 
vielleicht ohne oder mit weniger Kosten hätte erreicht werden können, 
darf es doch nicht unberücksichtigt bleiben. 

Wir gelangen nunmehr zum letzten Abschnitt, der gegen- 
wärtigen Staatsbahnära, welche durch Erkenntnis der riesigen finan- 
ziellen Lasten in Verbindung mit den traurigen wirtschaftlichen 
Folgen der Krise des Jahres 1873 herbeigeführt wurde und mittelst 
des Seiiuestrationsgeselzes vom Jahre 1877 wenigstens theoretisch 
mit dem Garantiesystem aufräumte. 

Dieses Capitel ist nicht nur wegen seiner Aetualität, sondern 
anch wegen der mit viel Sachkenntnis und Geschick angestellten Be- 
rechnungen besonders interessant. 

Zum Zwecke der Ermittelung des finanziellen Ergobmses 
der zweiten Staaiabahnära liefert der Verfasser detaillirte Nach- 
weisnngen der Capitalsbildung sowie der absoluten und relativen 
Rentabilität des Anlagecapitales in seinen einzelnen Phasen, nm 
schliesslich die Frage zu erörtern, ob die Inauguration des Staats- 
babusystema eine Verminderung gegenüber den Lasten des Garantie- 
systemes herbeigeführt hat 

Die Feststellung des wirklichen Anlagecapitales der Staats- 
babneu im engeren Sinne, welches der Jahresbericht pro 1693 auf 
040,891.(154 iL Ii. W. beziffert, wird durch deu Mangel einer ein- 
heitlichen Eisenbabnschnld und die Art der Budgeiimng der einzelneu 
aufgewendeten Summen wesentlich erschwert. Als eapitalbildetule 
Factoren kommen, abgesehen von deu Geldbesiliatiungakoslen, die 
Bautbätigkeit, die Einlösungsaction nnd die Investitionen in Betracht. 

Beachtenswert ist es, dass sich die Gestehungskosten bei den 
durch Kauf erworbenen Bahnen um 62.076 11. pro Kilometer höber 
stellen, als bei den vom Staate gebauten Linien. 

Was die Verzinsung des aufgewendeten Anlagecapitales an- 
belangt, so ergibt sich ans den Einzeln-Nachweisuugen und verglei- 
chenden Tabellen, daas sie in der durch „Syatemlosigkeit* charakteri- 
sirten ersten Periode des Staatseiseubahn-Betriebe* von 1876—1883 
nicht einmal ein Procent ausmacht, und auch in der zweiten Periode 
„energischer Expansionspolitik* die Höbe von drei Procent nicht erreicht. 
Es ergibt sich weiters, dass mit dem Anwachsen der Verstaatlichung 
ein Sinken des Ertragnisses des Gesamtntcomplexes eintritt, welches 
nicht lediglich der notorischen Ertragsunfäbigkeit der meisten gebauten 
Bahnen (z. B. der Galiziscben Transversalbahn), sondern auch einem 
sinkenden Erträgnisse der verstaatlichten Bahnen zuzuschreiben ist 
Es ergibt sich endlich, dass durch die Uebernahme in den Staats- 
betrieb keineswegs ein Steigen der Erträgnisse der garantirten Bahnen, 
bezw. ein Sinken der Garantieleistungen eingetreten ist, sondern 
dass sich diese Zuschüsse, soweit das vorhandene Material noch einen 
Vergleich gestattet, z. B. bei der Albrecbtbahn, Mähr. Grensbahn etc., 
entweder nicht geändert, oder — und zwar zumeist — vergrtissert 
haben. Diese ungünstigen Resultate werden überdies durch einen Ver- 
gleich der kilometri-chen UebersrbUsee, des Betriehscoefticienten und 
der Vembisnügüergebmsse mit denen der noch bestehenden Privat- 
bahnen illustrirt. 

Es erübrigt somit nur die Frage, ob in Folge des StaaUbahn- 
systetns eine Verminderung der durch die Garantie - Epoche erwach- 
senen Lasten erfolgt ist. Im Anschluss an die bezüglichen Versuche 
von K a i 1 1 und an den diesjährigen ausgezeichneten Bodgetbericht 
8 z e p a n o w s k i's findet Eder nach umständlichen Berechnungen, 
dass in den zehn Jahren nach 1882 eine Ausgabenvermehrung um 
durchschnittlich 0 29, resp. bei Berücksichtigung der Amortisation der 
Staatsschuld und des Fahrpark-Darlehens, sowie der Verbindungsbahn- 
Annuitäten um 2-59 Millionen jährlich eingetreten ist 

Eine Gegenüberstellung der glänzenden Resultate des preu ssischeu 
Staatsbahn weseos in Bezug auf das Verhältnis zwischen Ertrag und Erfor- 
dernis nimmt sich fast wie Ironie aus. Die so ermittelten finanziellen Er- 
gebnisse der gegenwärtigen Staatsbahnära können nicht überraschen, weun 
man die bisher befolgte Tarifpolitik im Ange behält. Der Verfasser bemerkt 
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Activa 



«war. «lad* die Beurtheilnngdes neuen Staatebahnsvsteuisi vom finanziellen 
Stnndpnukte verschieden ausfallen wird, je nachdem man dM Unter- 
nehmer- oder Gebukrenprtncip für die Staatsbabnen al» massgebend 
ansiebt, iteUt aber da« enter« al» Baaii für »eine Untersuchungen 
a«f. Wenn «ieh auch die AnscMunngen über die Prineipien der Tarif- 
Politik in Manchem geändert haben nnd anch der Staat, wie »ich 
K der ausdrückt, .auf den Rückzugs von einer unglücklichen tarif- 
politischen Campagnc begriffen ist*. w> darf doch sieht Bberaehen 
werden, data die anter nicht zugetroffenen Voraussetzungen versuchte 
Annäherung an das OebUhrrnprincin oder richtiger gesagt die vielleicht 
in mancher Richtung zn weitgehenden Tanlherabsetzungen, einen 
wirtschaftlichen and Vfrkchr«auf«'riwang, somit eine indirecte Renta- 
bilität geschaffeu haben, welche, wie schon oben bei der Garantie- 
Kpncne erwähnt, »war incomniensurabel, aber immerhin als ein rjfim- 

von E d e r sehr unterschätzt wird. Trotzdem ist »eine Schlnssfolgeniug 

.staaubahnsyatera, wie et eingeleitet 
nicht gelungen sei, die Finanzen an ent 
wenn man eben nur die ans dem Titel des Eisenbahnbetriebes 
sieh unmittelbar ergebenden Activa in Rechnung »teilt 

Eder's Bach ist eine harte Anklage der österreichischen Elsen- 
bahnpelitik, umso schwerer, als der Verfasser vorzugsweise Zahlen 
sprechen liest nnd seinen persönlichen Anschauungen nnr in einxelnen 
bitteren Bemerkungen Ausdruck gibt Er überläset der Vertbeidigung 
die nicht undankbare Aufgabe, auf die mildernden UmsUnde der Zeit- 
r Scliadenngntuia. lmug durch jene iBcommeusurablen 
Sein vernichtendes ürtheil. welche« von „ober eine 
Nationalvermögens" spricht, ist deshalb unzn- 
das Ergebnis der aufzustellenden Generalbilanz, 
sondern nur einer getreulich« Bnchnng der Passiven tuter Vernacb- 
läsaiguug der auf zahlreichen Conti verstreuten Activen darstellt. 

Immerhin ist das riffermäaslge Register aller „Eisenbahn- 
sunden* eine ceitgemasse Warnung vor jeder weiteren Belastung 
der Finanzen dnreh die Euenbabnpolitik der Staatsverwaltong, 
welche im Begriffe steht, an die LOsung zahlreicher schwieriger Auf- 
gaben heranzutreten. Sie will nnn die grossen activen Bahnen ver- 
staatlichen, will also auch Bahnen, welche einstens verschleudert 
wurden, ebenso wie die ihnen inzwischen entstandenen Coneurrenz- 
linien um theneren Preis erwerben, welcher, wenn er unter andern 
Tarif verhall nisten in dem Ertragnis dieser Bahnen nicht volle 
Decknng findet, die Passiven vennehren mftsste.*) Sie will .zum wirth- 
RivbatUichen Aufschwung der Linder" und um „Saugadern" für die 
bestellenden Bahnen in schaffen das Localbahnwesen materiell unter- 
stützen, Unit dabei aber Gefahr, in die Fehler der Garantieepoche zu 
verfallen. Sic will sogar Listen für die viel umstrittenen Was-serstrassen 
Übernehmen, deren Kealisirung doch nur anf Kosten des liahn- 
erträgnisses erfolgen dilrfteu Sie will aber zugleich die Kinuabmen 
der Stantsluihnen heben, welche wenn anch nach dem Gebübren- 
prineip keinen Reinertrag liefern, so doch vom finanziellen Stand- 
punkte wenigstens die Zinsen der Eisenbahnschuld decken sollten, 
während die hierauf abzielende Tarifpolitik, abgesehen von den 
wirthsohafüiohen Consecjuenzen, vor Beendigung der Verstaatlichung 
nicht ohne Rückwirkung anf den Preis der noch zu erwerbenden 
Bahnen bleiben konnte, 

Knrz, anf allen Seiten droben den mehr als je der Stabilität 
bedürftigen Finanzen neue Gefahren, welchen gegenüber nach den 
bisherigen Erfahrungen ein gewisser Pessimismus angeratlieu ist, der 
in Eder einen nnr zn beredten, aber gewiss sehr beachtenswerten 
Anwalt gefunden hat Dr. Josef Schwab. 

Leitfaden des Kisenbahn-Tarifwesens mit besonderer 
Berücksichtigung des Tarifwesens der Oster r.- 
nagar. Eisenbahnen, fflr Eisenbahnbeamte darge- 
stellt von Albert Paaer, Inspector der k. k. General- 
Direetion der Oaterr. Staatsbahnen, Docent fflr 
Tariflehre an der Fortbildungsschule fflr Eisen- 
bahnbeamte. Wien 1804. Druck und Verlag der k. k. 
Hof- nnd Staatsdrnckerei. Dss Werk ist von der k. k. 
General-Direetion der Österreichischen Staatsbahnen als Lehrbehelf für 
ihre Beamten approhirt. Diesem Zwecke entspricht es vollständig und 
darüber hinan». Es ist ein Lehrbehelf fnr jeden Eisenbahnbeamten, 
nicht nnr der k. k. Staatsbahuen, und fflr Jedermann, der sich über 
die Grundlagen des Tarifwesens Oberhaupt und insbesondere in Oester- 
reich-Ungarn iniormiren will. Unser heimisches Tarifwesen ist 



*) Freilich darf dieser Preis den wirtschaftlichen Wert nicht 
ttbersebreiten; allein der Rath, sich mit den minder erträglichen 
Bahnen zn begnügen, das Localbahnwesen nicht zn tmtertrttltzen u.a. w.. 
befürwortet eine Politik, welche der Autor selbst tadelt, sowie er 
überhaupt nur stets verneint Gerade aus seiner Verurtheilung ver- 
gangener tbeuerer Irrungen drangt sich fnr die Zukunft, statt des 
unfruchtbaren Peseimismns, das Verlangen nach einem positiven, 
stetigen Programm anf. Die Redaction. 



detaillirt entwickelt. Kürzer, doch immer in gerundetes Darstellungen, 
ist das Tarifsystem fast sämmtlieber übrigen europäischen Staates incla- 
sive der Balkanländer geschildert, wobei durch den stetigen Vergletdi 
mit Oesterreich-Ungarn, die Aebnliebkeiten und Unterschiede berv.« 
gehoben werden. Die Anlage des Buches ist die historische, weil riet 
Lernende auf dem Wege der allmaligen Eutwickeiung am lochtestei 
einsieht wie das Tarifwesen binnen sechzig Jahren ans seinem Seine 
bis zu dem heutigen eompUcirten Standpunkte angewachsen ist Ein 
Lehrbuch des gesäumten Tarifwesens, welches nicht bereits eis 
Studium und eine Praxis im Tarifwesen voraussetzt, in verstSLl't in 
werden, hat bisher gefehlt Die Quellen dazu sind tausendfaltig zer- 
streut und nnr eine geringe Zahl von Büchern besteht, ii denea 
grosse Mengen davon gesammelt nnd verarbeitet sind. Die wenigta 
hervorragenden Schriftsteller, welch« dieses leisteten, hatten dasei 
mehr ein Publikum ezaeter, als angebender Fachmanner im Aare 
P a n e r nennt doshalb nur drei bedeutende Bücher, die er als Hilfs- 
mittel benützte ; der übrige Grundstoff ist .amtlichen Behelfes ent- 
nommen", beew. das gesichtete Resultat vieljährigen Studium« rol 
eigener reicher Erfahrungen im Tarifwesen, welche zu sangmels Irr 
Verfasser ebenso viele Gelegenheit hatte als er sie unermüdlich ab- 
zunützen bemüht war. Seine Uebnng als Docent befähigte ihs, <ii< 
umfassende Materials so darzustellen, wie es für das Verständnis it> 
Lernenden am besten passt Der Anfänger wird das Bach bäckt k> 
greifen und der Praktiker wird es als Nachsehlagewerk gerne *• 
halten. Du Buch zerfallt in acht Abschnitte. Der erste Abschiat 
enthält „gewiesermassea dieTbeoriedesTarifwesens'.cr 
erklärt knrz nnd bündig alle bestehenden Tarif-Systeme und üst- 
tnngen: Das Wertdaaseu-. das Gewichts- nnd Raum- und du t* 
mischte System, den Kilometer-, Staffel- und Zonentarif. Diese Be- 
griffe sind organisch aus den „volkawirthschaftlicben Grundlage» nr 
Tarifgestaltung" herans entwickelt, wobei der Selbstkostenherechsmj: 
der Transport- und Nebengchühren gedacht, nnd die Einrichtung urd 
Gestaltung der Tarife und die Methoden der Tarifbilduag niri 
der Wirklichkeit gezeigt sind. Der zweite Abschnitt enthält ii 
chronologischer Folge die für das Tarifwesen wichtigen E i s e n b s b o- 
gesetze in Oesterreich-Ungarn, entweder im wörtlichen Atmu^ 
oder dem Sinne nach und mit solchem Hinweise, dass der Lerset.lt 
den Wortlaut finden kann. Diese zwei Abschnitte bilden deu Ü*> 
mischen, die folgenden sechs den praktischen Theil des Buchet, h 
letzterem sind : Das Personen-, Gepäck- nnd Militär, dm 
das Güter-Tarifwesen, zuerst rtn Allgemeinen, dann in Ben- 
deren für Oesterreich-Ungarn, dargestellt. Besonders instruetiv ist fc 
Schilderung des Entstehens und Ausbaues der reformatorisrbea Güter- 
Tarife der k k. Oaterr. Staatsbahnen, von der Verstaatliebnngjictiaii 
im Jahre 1862 begonnen bis heute. Dann folgen die Abschnitte Hier : 
Die Eisenbahn-Verbände, Uber Concnrrenz osd Kar- 
telle, Abrechnnngswesen und Statistik, endlich sie* 
dasEisenbahn-Tarifwesen in Deutschland, Belgi«t- 
in den Niederlanden, in Frankreich. Italien. 
8 e h w e i z, in S e r b i e n, Bulgarien, der T ü r k e i. ia Eng- 
land, Rumänien und R u s s I a n d. Jede dieser Darsttllnip' 
zerfällt systematisch in drei Tbeile: Güter-Tarife, Personen- »rd 
Gepäcks-Tarife nnd gesetzliche Bestimmungen über Tarif wesen jedes 
einzelnen Landes. Diese Einzelbescbreibungen sind sehr kurz, ibe 
ein Unicum in ihrer vergleichenden Nebeueiiniuderstellnng. 

Das Werk hat als approbirtes Lehrbuch bereits eine Ge#s- 
wart. Als eine den Bedürfnissen entsprechende Neuschfipfimg »iri 
es auch eine Zukunft haben. E-a 



CLUB-NACIIRICHTEN. 

Xeue Begünstigung. Di« Direftktn de* .Ralmund-Thesterv 

(VI. Wallgaase) hat für die Clubmitglieder nnd deren nächsten An- 
gehörigen folgende, nnr an Wochentagen (mit Anmahne iy 
Erstaufführungen) giltige ermässigte Preise bewilligt: 1 Su » 
Parqnet 8.-13. Reihe statt fl. 1.R0 nur fl. 1. — , I Sitz ia if 
I. Galerie 8.-6. Reihe statt fl. 1.40 nnr 80 kr. Für jeden Sitz f. 
die Garderobegebühr von 10 kr. zu entrichten. Die Karten wer*ti>. 
soweit sie nicht vergriffen sind, am Tage der Vorstellung swuei« 
9-6 Ihr in den Tagescassen VI. Wallgasse 26 und I. Botin»- 
tbnrm Strasse, Basar, ausgegeben. 

Anweisungen können in der Clubkanzlei und bei den im Be- 
günstigung« • Verzeichnisse namhaft gemachten Herren kostenfrei t* 
hoben werden. 

Die fUr den 20. September I. J. geplant gewesene Cln» 
Eneursion zum Besnche der Ausstellung in Lemberg kss« 
nicht »tattti. .den, nachdem sieh »lebt die nötbige Anzahl »•» 
Clnhuiitgliedern anr Thellnabme an dieser Exenrsioa t* 
meldet hat Das Exonrslons Cool' 



i nnd Vrrtac im Vla\> 



Für ii* 



Wien, V. 
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Haftpflicht- und Inf allversieh erungs- 
tiesetz. 

Von Dr. Ludwig Ritter von Kautsch. 

Im Paragraph 19 der Eisenbahnbetriebs-Ordnung vom 
2. November IBM wird der Eisenbahn die Haftung für den 
durch eigenes oder durch Verschulden ihrer Beamten und 
Diener an Personen zugefügten Schaden auferlegt, und 
zwar hat sie zu haften 1. im Sinne der eingegangenen 
Verbindlichkeiten und nach den über diese Haftung be- 
stehenden besonderen gesetzlichen Anordnungen; 2. in 
Ermangelung solcher nach deu Bestimmungen des allge- 
meinen bürgerlichen Gesetzbuches über den Schadenersatz ; 
da jedoch die Eisenbahnen eine besondere Verpflichtung 
zum Ersatz des einem Reisenden oder Bediensteten an 
seiner Person zugefügteu Schadens regelmässig nicht über- 
nommen haben, war das allgemeine bürgerliche Gesetz- 
buch lange Zeit für die Beurtheilung der Haftpflicht für 
den durch Körperverletzungen oder Tödtungen bei Kisen- 
bahnunfiillen dem Beschädigten zugefügten Schaden einzig 
und allein massgebend. Darnach galt — wie schon Röll*| 
ausführte — das» jede Ersatzpflicht ein Vet schulden 
des Ersatzpll i chtigen voraussetze, und dasa dieses 
Verschulden vom Ersatzweiber zu erweisen sei; 
nun kann bei einem Unfälle von einem Verschulden der 
Eisenbahn-Gesellschaft als solcher in den seltensten Fällen 
die Rede sein, sondern ein allfälliges Verschulden regel- 
massig nur dem einzelnen Bahnverwaltnngs - Organe im- 
putirt werden; mit dieser Ersatzpflicht ist aber den Be- 
schädigten wenig geholfen, da ja der ersatzpflichtige 
Eisenbahnbedienstete nicht gar oft ersatzfähig ist. Aller- 
dings konnte die Eisenbahn für die von ihren Bediensteten 
verschuldeten körperlichen Verletzungen im Sinne des 
8 1315 a. b. G. B. haftpflichtig werden, insoferne sie 
nämlich .wissentlich eine durch ihre Gemütlis- oder Leibes- 

*) Heber die Haftpflicht der Österreichischen Ki»enbalin-Ge*ell- 
achaften für die beim Bahnbetriebe vorfallenden körperlichen Ver- 
letzungen nnd Tttdtungen vou Meuchen. Von Pr. Victor Reil- 
Wien 1880. 



iKwchaffenheit gefährliche", oder zum Eisenbahnffeschäfte 
„eine untüchtige Person bestellt hat- und diese den be- 
treffenden Unfall verursachte; allein diese Voraussetzung 
trifft selten zu, und so fand denn die gerichtliche Praxis 
eine etwas gewagte Aualogie, um die Eisenbahn auch, 
abgesehen von der Voraussetzung des soeben erwähnten 
§ 1315 a. b. G. B., wenigstens für die den Reisenden 
durch Verschulden der Bediensteten beim Betrieb zu- 
stossenden Körperverletzungen, bezw. Tödtungen in An- 
spruch nehmen zu können. Nach § 1310 a. b. G. B. haben 
nämlich „Fuhrleute" den Schaden zu verantworten, 
welche ihre eigenen, oder die von ihnen zugewiesenen 
Dienstpersonen an den übernommenen Sachen zugefügt 
haben. Ans dieser Bestimmung folgerte die gerichtliche 
Praxis per analogiam auch die Haftpflicht der Eisenbahnen 
für die durch Verschulden ihrer Bediensteten eingetretenen 
körperlichen Verletzungen oder Tödtungen, indem die- 
selbe annahm, dass der Reisende beim Transporte im 
verschlossenen Wagen jetler Selbstbestimmung beraubt, 
sich selbst gewissermassen als Waare der Eisenbahn an- 
vertraue, daher in seiner Integrität von der Eisenbahn 
mindestens ebenso zu schützen sei, wie die trän sport hie 
Waare, demgemäss auch von der Eisenbahn für die seitens 
ihrer Bedieusteten verschuldete Körperverletzung in gleicher 
Weise zu entschädigen sei, wie der Versender eines Fracht- 
gutes für die an demselben durch Nachlässigkeit des Bahn- 
pei-sonales verursachte Beschädigung. So blieb es bis zum 
Jahre 1809. Als sich im Herbste des Jahres 1868 auf 
der Böhmischen Westbahn bei Hofowic ein grosser Eisen- 
bahnunfall ereignet hatte, erregte derselbe -• wie jede 
derartige vereinzelt vorkommende Katastrophe — allge- 
meines Aufsehen. Die die öffentliche Meinung bildende 
Publicistik bemächtigte sich solort des Vorfalles, nahm 
Partei für die verletzten Reisenden und gegen die Eisen- 
bahn, so dass bald die Forderung einer strengen Mass- 
regel gegen die Eisenbahn und erhöhter Schutz der Rei- 
senden durch eine verschärfte Haftpflicht der Eisenbahnen 
auftauchte. Hiednrch, sowie durch eine im Herrenhause 
eingebrachte Interpellation sah sich die österreichische 



Digitized by Go 



- 310 — 



Regierung veranlasst, einen Gesetzentwurf im Reiehsrathe 
einzubringen, wonach <leii Eisenbahnen eine im Verhältnis 
zu den Bestimmungen des allgemeinen bürgerlichen Gesetz- 
buches präciscre nnd umfassendere Entschädigungspflicht 
auferlegt wurde. Dieser Entwurf' erhielt nach erfolgter 
Herathting in den beiden Häuseni der Reichsvertretung die 
Allerhöchste Sanction und fand als Gesetz vom B. März 
18G9 im Reichsgesetzblatte Nr. 27 seine l'iiblication. 
„So wurde", um die Worte des oben angeführten Autors 
zu gebrauchen, „für die Eisenbahnen in Ansehung 
ihrer Haftpflicht wegen körperlicher Verletzungen beim 
Betriebe — gegenüber den allgemeinen civilreehtlichen 
Grundsätzen Uber Schadenersatz — gesetzlich eine 
onerose Ausnahmsslellung statuirt, welche die öster- 
reichischen Bahnen durch ihre Vergangenheit 
ebensowenig verdient haben, als für die Folge anzu- 
nehmen ist, dass dieselben nicht auch ohne das Schreck- 
bild der verschärften Haftpflicht jede nur mögliche Vor- 
sicht beim Betriebe anwenden würden." Dieses unter dem 
Banne besonderer Aufregung der Gemüther zustande 
gekommene Gesetz hatte mehr den Schutz der Reisenden 
als den des eigenen Personales der Eisenbahnen im Auge, 
es wurden sogar gelegentlich der Debatte im Abgeordneten- 
hause Bedenken laut, ob das Gesetz denn auch für die 
Eisenbahnbediensteten gegebenen Falles Anwendung finden 
solle; uud selbst das Handelsministerium fühlte sich ver- 
anlasst, in seinem Erlasse vom «. April 1874, Z. lo*>34 
aufmerksam zu machen, dass auch die Ersatzansprüche 
der Eiseubahnbediensteten im Falle von körperlichen 
Verletzungen den Bestimmungen des Haftpflicht-Gesetzes 
vom 5. März 186t» unterworfen seien. 

Hiedurch war nunmehr die Haftungsfrage der Eisen- 
halmen gegenüber ihren Bediensteten, abgesehen von den 
Reisenden, wenn deren körperliche Verletzung oder 
Tödtung „durch eine Eteignung im Verkehre" 
-- eines nebenbei bemerkt in der Spnichpraxis schwan- 
kenden Begriffes — erfolgte, des näheren geregelt, während 
jene Eisenbahnbediensteten, auf welche mit Rücksicht auf 
ihre Beschäftigung ausserhalb des Verkehres das 
Haftpflicht -Gesetz keine Anwendung zu finden hatte, 
nach wie vor auf die Normen des allgemeinen bürgerlichen 
Gesetzes angewiesen waren. 

Dem unabwendbaren Zuge der Zeit, nach social- 
politisehen Reformen hat das Gesetz vom 28. De- 
rember ls$7, U. G. Bl. Nr. 1 ex 1888 betreffend die 
Unfallversicherung der Arbeiter seine Ent- 
stehung zu danken, welches nunmehr jene Eisenbahn- 
bedienstete in die Unfallversicherung einbezog, auf welche 
mit Rücksicht auf ihre Beschäftigung ausserhalb des Ver- 
kehres das Haftpflicht-Gesetz vom *,. März 18'iO keine 
Anwendung fand, demnach beispielsweise die Arbeiter des 
Eisenbahnbaues, des Werkstätt endienst es und sonstiger 
Nelienanlage.il des Bahnbetriebes, während die Bediensteten 
des Fährbetriebes lediglich dem Haftpflicht-Gesetz unter- 
lagen. Ks würde liier zu weit fuhren, wollten wir auf 
die Gründe eingehen, welche die österreichische Regierung 



j bewog einen Gesetzentwurf als Novelle zum Unfnllver- 
! sicherungs-Gesetz vom 28. Deceniber 1887, betreffend die 
' Ausdehnung der Unfallversicherung einzubringen, welcher 
| nach Vornahme entsprechender Aendeningen erst vor 
kurzem als Gesetz vom 20. Juli I8<»4, R. G. Bl. Nr. 16« 
veröffentlicht wurde. In der ursprünglichen Vorlage der 
Regierung war die freiwillige Versicherung jener 
Arbeiter und Betriebsbeamteu der Eisenbahnen in Aus- 
sicht genommen, welche nicht schon ohnehin im Sinne 
des Unfallversichernngs-Gesetzes vom Jahre 1887 ver- 
sicherungspflichtig erschienen. 

Von dein durchschnittlich gesummten Stande des 
Personals der österreichischen Eisenbahnen mit circa 
1 44.9H«) Personen waren — laut des Berichtes des Gewerbe- 
Ausschusses des Abgeordnetenhauses*) — nach dem l'n- 
fallversicherungs-Gcsetz nur circa 30.300 Persouen, das 
ist rund 2 1 v des gesammten Standes in die obligatorische 
Unfallversicherung einbezogen, während circa 114.G00 Per- 
sonen gleich 79 v des gesammten Standes von den Vor- 
theilen der obligatorischen Unfallversicherung ausge- 
schlossen waren. Nunmehr sollte nach den Intentionen 
Regieruug eine Regelung der Angelegenheit durch Aus- 
dehnung der Unfallversicherung auf noch nicht versicherte 
Bahnbedienstctc in der Weise platzgreifen, dass — unter 
Vorbehalt einer anderweitigen Regelung durch eine 
spätere Gesetzvorlage für den Fall, als wider Erwarte« 
die Versicherung aller einer Unfallsgefahr ausgesetzten 
Eisenbahnbediensteten auf solchem Wege nicht zustande 
käme — es den Eisenbahnen freistehen sollte, ihre 
j sämmtlichen Arbeiter uud Betriebsbeamten freiwillig 
I zu versichern. Der (iewcrbe-Ausschuss des Abgeordneten- 
hauses, welchem diese Vorlage zur Berichterstattung 
zugewiesen worden war, hatte nun aus eigener Initiative 
einen Antrag behufs Umwandlung der freiwilligen 
Versicherung in eine obligatorische Versicherung 
1 säramtlicher Bediensteter des Eisenbahnbetriebes ein- 
gebracht, der sich kurz dahin zusammenfassen lässl: 
Beseitigung des Haftpflicht-Gesetzes für die Eisenbahn- 
bediensteten. Ersatz desselben durch die obligatorische 
Unfallversicherung in dem durch dieses Gesetz fest- 
gesetzten Ausmasse, Ausdehnung auch auf jene Fälle, in 
denen der Unfall nicht auf eine „Eteignung im Verkehr* 
zurückzuführen ist, vielmehr mir ein subjectiver Unfall 
vorliegt, demnach auch auf diejenigen Fälle, für welche 
überhaupt nicht vorgesorgt war, auch nicht durch das 
Haftpflicht-Gesetz; endlich Ausdehnung auf jene Kategorien 
von Bediensteten, welchen bisher weder Haftpflicht noch 
Unfallversicherung zugute kam, für welche demnach 
gleichfalls überhaupt nicht vorgesorgt war ( Bahnerhaltnng, 
Oberbau, Bahnhofarbeiter 11. s. w ), mit einem Worte, 
^tatsächliche Einbeziehung der Arbeiter und 
Bediensteten sowie der gesammten Eisenbahnbetriebe 

*i Bericht de* Üewcrbe-An*8eljii*«* Uber die vom hohen Herren- 
huu-e bL'ui-Mosaenen Apodernngpo an dem Gesetientwnrfe, betreffe«'! 
die An^ilebtmii); der Unfallversicherung, W der Beiluden zu «leti 
steU(ixTa|>lii*rben l'ri>ti>Ullen des AbgeordnetenhauscH. XI. Sei*)"» IH l M, 
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ohne Ausnahmt* in die obligatorische Unfallversicherung. 
Die Entscheidung des Abgeordnetenhauses schloss sich 
diesem Antrage des Gewerbe-Ausschusses an und leitete die 
Vorlage an das Herrenhaus. Dortselbst gelangte im Mai 1. J. 
die Vorlage zur weiteren Berathung und hat dasselbe den 
Kisenbahnbediensteten, welche bisher im Falle einer Ver- 
nnglücknng eine Entschädigung anf Grund des Haftpflicht- 
Gesetzes vom Jahre 18Ü9 anzusprechen berechtigt waren, 
folgende besondere Begünstigungen zuwenden zu sollen 
geglaubt : 

1. Die Erweiterung der Basis für die Bemessung 
der Unfallsrente durch Einrechuung „der veränderlichen 
Bezüge (Kilometer-Stundengelder u. s. w.) u . 

2. Die Znerkennung des anderthalbfachen Betrages 
der normalen Unfallsrente («<» statt »>0"/„) an die durch 
eine Ereignung im Verkehr beschädigten Eisenbahn- 
bediensteten. 

3. Für den Fall andauernden Siechthumes die 
weitere Zuerkennung einer den Umständen angemessenen 
Unterstützung im Maximal betrage weiterer 3ov, dem- 
nach die Ausdehnung des gesammten Bezuges bis auf den 
Maximalbetrag von 120* der normalen Unfallsrente, 
und 

•l. die Erhöhung der den Hinterbliebenen der Ver- 
unglückten nach dem Unfallveracherungs-Gesetze zukom- 
menden Reute um zwei Drittel. 

Der Gewerbe-Ausschnss des Abgeordnetenhauses hat 
den vom Herrenhaus abgeänderten Entwurf mit Rücksicht 
darauf, „dass eine grundsätzliche Verschiedenheit der 

Auffassung zwischen den beiden Hausern nicht 

besteht* und ,dass die etwaige Ablehnung der vom hohen 
Herrenhause beschlossenen Abänderungen mit Rücksicht 
auf deu nahe bevorstehenden Schluss des Sessionsabschuittes 
eine neuerliche höchst bedauerliche Verzögerung des Zu- 
standekommens eines Gesetzes zur Folge haben würde , 

dessen segensreichen Wirkungen eine. Anzahl von nahezu 
200.00- ) ökonomisch schwer kämpfenden Staatsbürgern 
entgegenharrt und für dessen Inslebentreten in aller- 
nächster Zeit seitens der Regierung die entsprechenden 
administrativen Vorkehrungen bereits getroffen sind", auch 
dem Abgeordnetenhanse zur unveränderten Annahme em- 
pfohleu, welche sodann in dritter Lesung in der Sitzung 
vom 28. Mai d. .T. stattfand. Die PubJication des Ge- 
setzes erfolgte, wie bereits erwähnt, im Reichsgesetzblatt 
Nr. 1HÖ vom 8. August 18<)4 und ist das Gesetz auch 
an diesem Tage in Wirksamkeit getreten. 

Der Stand der Gesetzgebung ist nun folgender: 

Bei körperlicher Verletzung oder Tödtung von Per- 
sonen, welche nicht dem Eisenbahndienstpersonale ange- 
hören, findet das Haftpflicht-Gesetz nach wie vor An- 
wendung, weuu die Ursache des Unfalles durch eine 
Ereignung im Verkehre herbeigeführt wurde, während 
sämmtliche Bediensteten der Eisenbahnen dem Unfall- 
veisicherungs-Gesetz unterliegen. Ist der Unfall derart, 
dass den Kisenbahnbediensteten oder deren Hinterbliebenen 
auf Grund des Haftpflicht-Gesetzes ein Entschädigungs- 



anspruch zustehen würde, so übt dieser Umstand auf die 
Höhe der Entschädigung einen besonderen Einfluss aus. 
Den letzterwähnten Fall und nur diesen Kall 
haben die folgenden Ausführungen im Auge. 

Behufs Untersuchung der bedeutenden Unterschiede 
zwischen Haftpflicht- und Unfallversichcrungs-Gesetz, in- 
soweit beide für Eisenbahnbedienstete bei einem Unfälle 
in Betracht kommen, bezw. kamen, wollen wir uns vor 
allem in kurzem die Grundsätze des Haftpflicht-Gesetzes 
vom ">. März 187ft vergegenwärtigen. 

Als Voraussetzung der Haftpflicht der Eisenbahnen 
gelten : 

1. eine „Ereignung im Verkehre", ein Begriff, 
der in der Praxis bekanntlich in verschiedenster Weise 
bald in engerem, bald im weiteren Sinne umschrieben 
wurde und 

2. musste durch diese Ereignung im Verkehre „die 
körperliche Verletzung oder Tödtung eines 

, Menschen" herbeigeführt worden sein. 

Die Befreiung der Eisenbahn von ihrer gesetzlichen 
Haftpflicht konnte nur in folgenden Fällen eintreten: 

1. im Falle der „höheren Gewalt*', 

2. im Falle einer -unabwendbaren Handlung 
eines Nichtbediensteten-, 

3. wenn der Unfall „durch eigenes Ver- 
' schulden des Verletzten eingetreten ist a . 

Das Mass der Entschädignngsldstung bestimmte 
I sich nach den Vorschriften der §§ 1325 bis 1327 des 
a. b. G. B., demnach gebührte 

A) bei einer Verletzung dem Verletzten 

1. der Ersatz der Heilungskosten, 

2. der Ersatz des entgangenen, oder, wenn der 
1 Beschädigte zum Erwerbe unfähig wird, auch des 

künftig entgehenden Verdienstes und 

3. eiu den erhobenen Umständen angemessenes 
Schmerzensgeld; 

Ii) bei der Tödtung 

1. den Krlw-n alle Kosten (der Krankheit und des 
Begräbnisses), 

2. wenn der Getödtete Frau oder Kinder hinterlässt, 
: denselben alles dasjenige, was ihnen durch den 

Tod d c s M a n n e s b e z w. V a t e r s e n t g a u g e n ist. 
Ob auch anderen Personen — insbesondere den Ascen- 
| deuten des Getödteten — ein Ersatzanspruch zusteht, 
ist in der Literatur und in der Praxis sehr bestritten. 

Der dem Berechtigten zustehende immerhin zweifel- 
hafte Anspruch musste stets, um akademisch zu sprechen, 
vor dem Civilriehter erstritten weiden, wenn auch ihat- 
sachlich derartige Ersatzansprüche regelmässig im Wege 
1 eines Vergleiches zwischen dem Verletzten, bezw. deu 
Krbeu des Getödteten und der Eiseubahn befriedigt 
i wurden. Nach der Novelle zum Unfallversicherungs - Ge- 
! setz ist nunmehr die Eventualität einer gezwungenen 
| Geltendmachung von Entschädigungsansprüchen für er- 
littene Unfälle durch grundsätzliche Beseitigung des Haft- 
pflicht - Gesetzes ausgesprochen und »n die Stelle des 



Digitized by VjOOQle 



zweifelhaften, erst zu erstreitenden Rechtes -das bestimmt 
uorinirte, dem civilprocessualen Wege eutrüekte Recht 
der Versicherung" gesetzt und dadurch der Standpunkt 
hervorgekehrt worden, ..dass es mit der ethisch - socialen 
Auffassung, welche der dermaligen social-politischen Ge- 
setzgebung in Oesterreich glücklicherweise bereits zu- 
grunde liegt, unvereinbarlich sei, den Processfilhruugen 
zwischen Arbeitern und Arbeitgebern füi derhin auf diesem 
Gebiet offenen Kaum zu lassen".*) Daher bestimmt die 
citirte Novelle im Art. I: „Die nachstehend bezeichneten 
Unternehmungen werden, insoweit dieselben nicht bereits 
in Gemässheit des Gesetzes vom 28. December 1887 
(R. G. Bl. Nr. 1 ex 1888), betreffend die Unfallversicherung 
der Arbeiter, versicherungspflichtig sind, der Vcrsichernngs- 
pflicht nach Massgabe der Bestimmungen des berufeneu 
Gesetzes uuterworfen : 1. die gesammteu Betriebe der 
Eisenbahnen, gleichviel mit welcher motorischen Kraft, 
sie betrieben werden " Hinsichtlich des Um- 
fange* der Entschädigung sei auf Art. VII verwiesen, 
welcher mit Rücksicht darauf, als durch denselben den 
Eisenbahn - Bediensteten eine bevorzugte, begünstigte 
Stellung eingeräumt worden ist, hiermit vollinhaltlich an- 
geführt werden soll. 

.Die Bestimmungen des § 6, Absatz 5 und 6 und 
des § lü U. V. G., wonach der für die Berechnung des 
Schadenersatzes, bezw. des Versicherungsbeitrages an- 
rechenbare Jahres - Arbeitsverdienstes eines Arbeiters 
oder Betriebsbeamten auf das dreihundertfache 
des durchschnittlichen täglichen Arbeitsver- 
dienstes und auf den Betrag von 1200 fl. be- 
schränkt wird, finden auf die von den Kiseubahnunter- 
nehmungen in Gemässheit des Art, I, Zahl 1 und even- 
tuell nach Art, V (der Novelle) versichertet! Personen 
keine Anwendung." 

„Diese Personen sind mit ihrem vollen 
.Tahresverdienste einschliesslich der ver- 
änderlichen Bezüge (Kilometer-, Stunden- 
ge lder u. s. w.) u nd wenn dieser den nach dem 
Unfallversicherungs-Gesetze sich ergeben- 
den Jahres verdienst nicht erreicht, mit dem 
letzteren in die Versicherung einzubeziehen" 

„Die für die genannten Personen zu 
leistenden Beiträge fallen zur Gänze dem Be- 
tri ebsnnternehmer zur Last.- 4 

„Auf die gemäss Art. 1, Zahl l oder Art. V ver- 
sicherten Eisenbahnbediensteten, sowie auf solche gemäss 
Art. V versicherte Staatsbedienstete, weide nach den 
Concessionsbedingungei) oder sonst bestehenden Vor- 
schriften seitens der Eisenbahn ohne Anspruch auf Ent- 
gelt befördert weiden müssen, findet, wenn ihnen ein 
Entsohiidigungs - Anspruch nach den Bestimmungen des 
gegenwärtigen Gesetzes zusteht, das Gesetz vom 
5. März isti». R. G. Bl. Nr. 27, abgesehen von den Vor- 

•) Vergl. den Bericht de« bewerbe - Ausschusses, Seit»' 2, 
'XVJ der Beilagen zu deu »tenograjthüchcu Prulokulleii de» Ab- 
geordnetenhauses. XI. Ses»iou 1894. 



schritten der §g 46 und 47 U.V.«. keine Anw«», 
düng."' 

„Sofern jedoch den gedachten Personen 
oder deren Hinterbliebenen auf Grund des 
Gesetzes vom 5. März 186il, R. G. Bl. 27, ein Ent- 
schädigt! n gs-A nsp ruc h zustehen würde, ist 
die dein Verletzten aus der Unfallversicherung 
gebührende Rente um die Hälfte und im Falle 
eines dauernden Siechthumes iueiner den Um- 
I ständen entsprechenden Weise darüber hinaus 
bis zum doppelten Betrage, das ist 120* des 
vollen Jahres -Arbeitsverdienstes, zu erhöhen; 
die den Hinterbliebenen gebührende Rente 
ist um zwei Drittel zu erhöhen." 

Während die Anwendung des Haftpflicht-Gesetzes 
die .durch eine Ereignung im Verkehre 1 ' herbei- 
geführte Tödtung oder körperliche Verletzung eines 
Menschen zur Voraussetzung hatte, ei^chcinen durch das 
Unfallversicheruugs - Gesetz die Arbeiter und Betriebs- 
beamten , gegen die Folgen der beim Betriebe 
sich ereignenden Unfälle* geschützt; das Unfall- 
versicherung«- Gesetz hat demnach zweifellos in präg- 
nanterer Weise die Voraussetzungen des dem Verletzten, 
bezw. den Hinterbliebenen zukommenden Ersatzes begrenzt 
und dieselben auf einer breiteren Basis als das Haft- 
pflicht-Gesetz aufgebaut. Im Gegensatze zum Haftpflicht- 
Gesetze hat die Leistung der Entschädigung auch dann 
zu erfolgen, wenn der Uniall .durch einen unabwendbaren 
Zufall (höhere Gewalt — vis major) oder durch eine un- 
abwendbare Handlung einer dritten Person . . . ., oder 
durch Verschulden des Beschädigten verunsacht wurde." 

Was den Umfang und die Berechnung der Ent- 
scliädigung anbelangt, so ist zu bemerken, dass dieselbe 
in einer durch das Gesetz flxirteti Rente besteht, und zwar: 

A) Im Falle einer körperlichen Verletzung „soll der 
Schadenersatz in einer dem Verletzten vom Beginne der 
fünften Woche nach Eintritt des Unfalles angefangen 
auf die Dauer der Erwerbsunfähigkeit zu gewährenden 
Rente bestehen". Der Ersatz der Heilungskosten, 
die Entrichtung eines angemessenen Schmerzens- 
geldes, worauf der Verletzte nach dem Haftpflicht- 
Gesetz Anspruch hatte, entfallen und an die Stelle des 
vom Momente des Unfalles an „entgangenen" nnd des 
„zukünftig entgehenden Verdienstes" tritt eine nicht vom 
Zeitpunkte des Unfalles, sondern vom Beginne der fünften 
Woche nach Eintritt desselben zu gewährende Rente 

Dieselbe betrügt : 
i) im Falle eines dauernden Siechthumes 90 — 120 des 

vollen Jahres-Arbeitsverdienstes ; 
l>) im Falle gänzlicher zeitlicher Erwerbsunfähigkeit und 

für die Dauer derselben '.»») v des vollen Jahres- 

Arbeitsverdienstes ; 
r) im Falle theihveiser Erwerbsunfähigkeit und für 

die Dauer derselben einen Bruchtkeil der inner »' 

und M festgesetzten Rente, welche nach dein Ma<- 
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der verbliebenen Erwerbsfälligkeit zu bemessen ist, 
jedoch nicht über 75 v des vollen Jahresarbeitsver- 
dienstes betragen darf. Als voller Arbeitsverdienst 
ist die Summe an ständigem Lohn (Gehalt), Tan- 
tiemen und Naturalbezügen, sowie auch an veränder- 
lichen Bezügen (Kilometer-, Stundengelder u.s. w.) zu 
betrachten. 

II) Im Falle der Tod aus dem Betriebsunfall erfolgte, i 
besteht der Schadenersatz ausser in den Leistungen, welche 
nach dem snb .1) Angeführten dem Verletzten für die 
Zeit vor dem Eintritt« des Todes etwa gebühren, noch 
in folgenden Momenten: 

1. In den Beerdigungskosten, welche nach dem Ge- 
brauche des Ortes, jedoch höchstens mit dem Betrage 
von 25 Gulden zu bemessen sind ; 

2. in einer den Hinterbliebenen des Getödtelen vom 
Todestage augefangen zu gewährenden Rente. Dieselbe 
beträgt: 

«? Für die Witwe des (letödteten bis zu deren Tode 

oder Wiederverheiratnng 33'3? 0 ; 
b) für jedes hinterblieben« eheliche Kind bis zu dessen i 

zurückgelegtem 15. Lebensjahre 25 v und wenn 

dasselbe auch den zweiten EUemtheil verloren hat ■. 

oder verliert, 33'3 V des vollen Jahres-Arbeitsver- 

dienstes ; 

r ' für jedes hinterblieben« tineheliche Kind bis zu dessen 
zurückgelegtem 15. Lebensjahre Hi tiii v des vollen 
Jahres-Arbeitsverdienstcs. Die Renten der Witwe 
und der Kinder können zusammen 83-3 •. des vollen 
Jahres-Arbeitsverdienstcs nicht übersteigen ; ergibt 
sich nach der soeben aufgestellten Scala ein höherer 
Betrag, so werden die einzelnen Renten Verhältnis- 
massig gekürzt. Im Falle der Wiederverheiratung ! 
erhält die Witwe den dreifachen Betrag ihrer .fahres- 
reute als Abfertigung. Hat die verletzte Person erst 
nach dem Unfälle eine Ehe geschlossen, so steht 
nach ihrem Tode der Witwe, bezw. dem Witwer j 
und den aus solcher Ehe entsprossenen Kindern ein i 
Anspruch nicht zu. Auch den unehelichen Kindern. | 
welche erst nach dem Unfälle erzeugt wurden, so- 
wie einem aus seinem Verschulden nicht in ehelicher 
Gemeinschaft lebenden Ehegatten steht ein Anspruch 
nicht zu; 

dj für Aszendenten des Verstorbenen, wenn dieser ihr 
einziger Ernährer war, beträgt die Rente für die 
Zeit bis zu ihrem Tode oder bis zum Wegfall der 
Bedürftigkeit 33 3 % des vollen Jahres-Arbeitsver- 
dienstes. Coiicurrireu die Aszendenten des Oetödteten 
mit. dessen Witwe oder dessen Deszendenten, so 
stellt den Erstgenannten ein Anspruch nur insoweit 
zu, als Tür die Witwe und die Kinder der bezeichnete 
Höchstbetrag der Rente nicht in Anspruch genommen 
wird. Sind jedoch mehrere Ascendenten vorhanden, 
welche Anspruch auf die Rente haben, so gebührt 
den Eltern der Vorzug vor den Grosseliern. 



Diese Versicherung gegen die Folgen der beim Be- 
triebe sich ergebenden Unfälle erfolgt durch besondere 
zu diesem Zwecke errichtete Versicherungsanstalten, für 
welche die Bestimmungen der §§ 9 fl". U. G. G. mass- 
gebend sind und fallen die für die versicherten Personen 
zu leistenden Beträge zur Gänze dem Betriebsunteruehiner 
(der Eisenbahn) zur Last, 

Die Entscheidung über Entschädigungsansprüche, 
welche gegen die Versicherungsanstalt erhoben, von der- 
selben jedoch nicht anerkannt wurden, steht einzig und 
ausschliesslich einem Schiedsgerichte zu, dessen Zusammen- 
setzung durch Ü 38 U. V. G. genau präcisirt erscheint. 
Rechtsmittel und Klagen gegen das schiedsgerichtliche 
Erkenntnis sind nicht zulässig. Zur Vollstreckung deg 
schiedsgerichtlichen Erkenntnisses oder eines vor dem 
Schiedsgerichte geschlossenen Vergleiches ist das zu- 
ständige Gericht des Schuldners berufen. Entschädigungs- 
ansprüche gegen die Versicherungsanstalt sind vor Ablauf 
eines Jahres von der Zustellung des Bescheides an, 
mittelst welchem seitens der Versiehenuigsausialt die 
Feststellung der dem Entschädignngsberechtigten zu- 
kommenden Entschädigung erfolgt, bei Vermeidung des 
Ausschlusses mittelst Klage vor dem Schiedsgerichte zu 
erheben. 

TECHNISCHE RUÜDSC1 1 A IT. 

Bin« neue. Schnei Izagatoeomotive. Der „Neuen Fr. Presse* 
wurde aus Fachkreisen ftber eine neue Loeoniotiv-Tjpe, welche der 
I'rasideut der k. Ic Stnatsbahncn, Seetions-Chef Dr. v. B i I i n * k i, 
unter der Leitung de» Abtbeiluugs • Vorstandes, Hofrathe* K&rgl, 
iu der Locomotivfabrik iu Floridsdorf erbanen lies», Folgendes ge- 
schrieben : 

Die neue Loconiolire ist eine zweicvlindrige Verbnnd - I.oco- 
motire mit Truckgestell, bei welcher das Anfahren Darb dein Svsteni 
de» Ingenieurs der Staatsbabnen, G ß I s d o r f, erfolgt. Bei dem Ent- 
würfe der I.ocoinolive war man vor Allem anf eine hohe Lncoiuotir- 
leistung hedaclit ; dementsprechend wurden der Kessel und Rost in 
weitestgehender Weise ausgestaltet. Die Details der Maschine sind 
einfach nnd zugänglich, die Bedienung and Wartung äusseret bequem. 

Die Uauptdituensioneu sind folgende : 



Totale Heizfläche 155-5 ni« 

directe „ IV — m J 

Totale Rostääehe 'J S mi 

Dampfspannung 13 Atm. 

Höbe der Keaselinitte über den Schienen .... 2580 mm 

Durchmesser des Hochdrnck-Oyliuders 500 mm 

„ des Niederdruck Vylinders 710 mm 

„ der Laufrad« 1024 mm 

. der TreibrSder '-'112 mm 

Fixer Badstand der Treibräder 2800 in tu 

des Trnckgestelles '-'700 mtu 

Reibnngsgewicht 286 t 

Gewicht des Truckgestelles 274 t 

Gcsamtntgewicht 5*i"0 t 



Was die Dimensionen dieser I/ocomotive betrifft, so wird die- 
selbe von der grouten und schnellsten dreicyliudrii^eu Verbund- 
Schnellzugs - Lacomotire Englands, „Greater BriUin", erbant vou 
Mr. Webb in i'rewe, unwesentlich aus dem Grunde übertreffen, 
weil der österreichische Ooustrnctenr in der Ausgestaltung des 
Kessels durch die gesetzliche Bestimmung Uber die Aebsbelastnug, 
welche mit Buek&ichi auf die Coiistmction des Oberbaues 14 5 t unr 
ausnahmsweise Überschreiten darf, daran bebindert wird, ein Umsinnd, 
welcher in England, wo der Oberbau für 20 t gebaut ist, gar nicht 
in Frage kommt. Die Lösung der Kessellrage im Sinne der stärksten 
I.iKomotiven Englands war bei der neuen Maschine um so schwieriger, 
als unsere inländische Schwarzkuhle einen um 25 % geringeren Brenn- 
wert besitzt als die englische. Vergleicht man den Kessel der neuen 
Maschine mit jenen der „Greater Britain 4 , *> findet man, da«s die 
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totale Heizfläche der englischen Maschine um 11-5, die Ro^tfl^-be nui 
1 tu* kleiner, die directe neizfliche dagegen gleich ist. Trotz die««» 
enormen Kemel« betrÄgt die Achsbelaslnug der Denen Maschine 14 3 t, 
jene der englischen Maschine I5'8 t. Der Durchmesser der Treibräder 
• der letzteren int nra 4 cm grösser. 

Ks war keine leichte Aufgabe, die colossaleu Diniensionen mit 
der Achsbelastung von 14'5t in Einklang zn briugen Auch ist diese 
Aufgabe durch wohlerwogene und wohlhereehuete Diinensionirnng 
de* geaaniniten Mechanismus gelungen und bieten alle Tbeile der 
Maschine die grösste Sicherheit gegen ein Versagen in derFunctionirung. 

Bei der vor einigen Tagen in der ätrS km langen Strecke 
Neolengbaeb— St. Tollen (Radien von 570 bia Möm) durchgeführten 
behördlichen Probefahrt wurde eine durchschnittliche Geschwindigkeit 
einschliesslich Anfahren nnd Anhalten von W, nud die grosste Ge- 
schwindigkeit von 125 km per Stunde erreicht. Die sttraintlichen 
Bügen und Stationen wurden mit Geschwindigkeiten von uro bin 
106 |ier Stunde dnrebfahren. Die Belastungsprobe lieferte folgende« 
Ergebnis : Bei 210 t Belastung wnrde anf einer continuirlichen Stei- 
gung von 10 per Mille eine Geschwindigkeit von öl km per Stande 
erreicht, was einer Leistung von rund 1 Ion I'ferdekraftcii entspricht. 
Bei der grösaten erreichten Geschwindigkeit hat die Maschine selbst 
bei Durchfahren dieser Hadien einen au«»orst nihigen Gang. 

Die Dampferzengung ist eine vorzügliche; auf allen vorge- 
nommenen Probefahrten wnrde bei regelmässiger Speisung und 
Heizung die Dampfspannung vr>n 13 Atmosphären mit Leichtigkeit 
erhalten. Was jedoch die Maschine ftlr den Scbnellzngsdienst ganz 
besonder« wertvoll macht, ist der ("instand, das« ein ungemein 
sanfte« Aurabreu und ein nnübertrnn>ii rascher l'ebergang selbst in 
die grösste Geschwindigkeit ermöglicht wird, was bei Verbund- ' 
Loconiotiven nicht immer der Fall ist. 

Die Locomotive wnrde am 10. September dem Verkehr über- 
gehen. Nun befinden sieh noch r> Loconiotiven, welche für den im 
Frühjahre einzuführenden Luxnszug Wien— Eger, bezw. Karlsbad be- 
stimmt sind, im Baue. Wie verlautet, bat diu General-Direction der 
Staatslmhnen die Absicht, in Zukunft Nenbejtellongon von Schnell - 
zugsloeomotiven ausschliesslich anf Grnnd der neuen Type zn 
vergeben. 

Lelehentranaportwagen. Das k. k. HAudelsministerinm hat 
die Type fllr einen Eisenbahnwagen fttr Leichentransporte, welche 
die Erste flsterr. Eisenbahnwagen - l.eihgesell*i'haft in Bestellung 
bringt, genehmigt. Der Kasten dieses Wagen» ist in 2 Canpfet 
getheilt, von welchen das eine für den Begleiter bestimmt ist, nnd 
das iweite zur Aufbewahrung der Leiche dient. Der Sarg wird 
auf ein anf Schienen fahrbares Podium! gesetzt nnd durch die 
doppeldilgelige StinithUre in das Innere des Wageus gebracht, wo- 
selbst das Podimn durch 4 Stuck Riegel flzirt wird. Im Begleiter- 
iVwpe Mild zwei stabile Sitze, nnd wird der dritte Sitz zwischen 
beiden eingelegt nnd mittelst Uesen nnd Zapfen festgehalten. 
Silmmtlicbe Fenster, mit Ausnahme der Oherlichtfenstcr und des 
Stirnthürfensters im Begleiterraume, sind fix. Der Wagen ist mit 
Spindelbremse, combiniert mit Vacnonibrenue, umgerüstet, besitzt 
zwei Leitungen fllr Luftdruckbremsen, Dampfheizung und Leitung 
Itlr da* elektriscbe Signal, System Rajl. 

Ein nener Vorschlag der Durchscbiennn»: dea Oanales 
zwischen Frankreich und England. In der .Zeitschrift des Ver- 
eines Deutscher Ingenieure" wird ein Plan fttr eine submarine Eisen- 
bahn zwischen Frankreich nnd England roitgetheilt, der mindestens 
höchst originell, wenngleich kaum niisaiehtsvoll ist. 

Reed will zwischen dem Kap Gris Nez und einem Punkte 
zwischen Dover und Kolkestone eine Rohrleitung ans Stahl oder Guas- 
eiseu mit doppelter Wandung versenken und auf dem Meeresboden, 
dessen Gefälle hier 1 : 200 nicht überschreitet, in Abst&uden von 
UM m auf niedrigen Seukbrunnen lagern, welche gleichzeitig mit den 
einzelnen, gleich langen Rohrabschuitteu versenkt werden. Die Seuk- 
brunnen sollen durch ihr Gewicht deu Auftrieb des Rohreä über- 
winden. 

In 25 m Ab* Und soll ein zweites ganz gleiches Rohr ge- 
lagert nnd dnreh eisernes Fachwerk mit dem ersten Rohr verbunden 
werden, so dass beide zusammen einen kräftigen, flach liegenden 
Trüger bilden, der wohl die Horizontalkräfte der Wellen aufzunehmen 
vermochte. 

Jeder Bohrstrang wird nur in einer Richtung befahren ; der 
elektrisch angetriebene Zug erzeugt nicht nur keine Verunreinigung 
der TuunelUift, sondern wirkt als Kolben im Rohre ansaugend auf 
die frische und austreibend auf die verdorbene Luit. 

Die ringförmigen R Su nie zwischeu den Doppelwindeu der 
Rohre nullen durch parallel zur Achse gelagerte I-Trsger und IViuent- 
betonfltlluiig versteift werden. 

Die •'iuzelnen 10" m laiigeu Rohrstiicke sollen, an den Euden 
luftdicht verschlossen, an ihren Vernenduugsurt gebracht nud durch 
Veruiittclung des gelenkig am Ende angeschlossenen Seiikbrtinneus 
versenkt «irden. 

Bei der verhüttiiUsiiiä«»ig geringen Mcerestiefe von :iu m soll 
•las freie Ende des »ich «eürag einstellenden Rohre, Uber da, Wassel 



| hinausragen nud «•> Gelegenheit «um Auschluss des niefasten Glied« 
vor der Versenkung bieten. 

Die Ausführbarkeit des Reed'sohen Vorschlages voransgetetn. 
würde die Anlagekosten, mangels der Graudirungsarbeitea aster 
Wasser, verhältnissiuassig gering ausfallen. 

Leistnngen nnd Verbranch von 8chsel)soraloc4uottvti 
mit nnd ohne Verbond-Vorrlehtung. Hu einen Vergleich »Wr 
die I.eistnngen nnd den Verbrauch von Loconiotiven mit nnd du* 
Verboud-Vorrichtnng in gewinnen, hat der geh. Hanrath Lochatr. 
Mitglied der königl. Kisenbahn-DirectJon zu Erfurt, eingebend« Ver- 
| suche mit zwei in der Conatruction ganz gleichen vierathMRet 
! Sehnellzugslocomotiven, von welchen die eine mit Verbund Vorrirhti&r, 
[ versehen war, austeilen lassen und hat die erzielten Ergebnisse kOrt- 
| lieh veröffentlicht. ') Beide Locomotiven starnrneu ans derselben Fabrik 
und stimmen in allen fllr die Versuche in Betracht kommenden Ver- 
baltuisse tlberein. mit Ausnahme der Cylinder-, der Dnrchnieiacr d» 
Cylinder bei der ZwilliugHlocomotive betragt 430 mm. wahrend bei Mt 
Verbnndlocomotive der Ifochdntckcyliader 440 nnd der Niederdruck- 
cylinder 6»Ki mm inisst. 

Aus den Versuchen geht vor Allem hervor, daas die Verbui- 
locoinotive sowohl in Bezug auf grossere Leistung wie auch anf ge- 
ringeren Wasser- nnd Kohlen verbrauch nur in jenen Füllen rartbeil- 
bafter ist, in welchen die Betriebsverhiltnisse und die Neiguagn 
der Bahn nicht eine geringere Geschwindigkeit als 40 km per Stund« 
nnd darunter bedingen. Mit der zunehmenden Geschwindigkeit Wiek* 
auch der Minderverbrauch an Dampf bei der Verbundloconwlive, in 
Zusammenhange damit nimmt auch das Krennstoflersparnii mit d-r 
wachsenden Geschwindigkeit zn. Sinkt dagegen die Geschwindigkeit 
, auf 40 oder darunter, wie dies durch die etwa vorhandenen Neigiings- 
verbältnisse bedingt wird, so ist die Zwillingslocomotire im Ynr- 
theite. In solchen Killen empfiehlt es sieh nach des Autors Aruidt 
entweder die Locomotive der gewöhnlichen Banart zu verwendet, 
oder die Verbnndlocomotive so umzuwandeln, dass je nach Er- 
fordernis frischer KesseJdampf in beiden Cylindern zur Wirkung k»mnt 
Bei den Versuchen hat sich ferner gezeigt, das« die Locotaotiit 
gewöhnlicher Bauart übrigens durchwegs eine grössere Leislrrae 
gezeigt hatte, wenn deren Cyliuderdnrcbmesser etwas grosser, it.ti 
4:K> etwa 4H0 mm wäre. Auch war man znr l'eberzengnng geknnm« 
dass der Minderverbrancb bei der Verbiiudlocomotive nicht die gleiche 
Hübe, wie bei den Versuchen erreichen würde, weil die Versuche ant 
einer fast ebenen Flacbiandstreckc. also unter fitr die Verbind- 
locomotive günstigen Verhältnissen angestellt worden sind, wabreii 
auf Strecken mit mehrfach wechselnden Steigungen und GefSIletL 
i sowie bei stark wechselnden ßetastnngen die Zwillingsloconmtife in 
, Vortheil sein würde. Bei der Wahl des Verbundsysteme« wird Jabtf 
immer eine genaue Prüfung der betreffenden BetriebsverbSltnis* ror- 
[ zunehmen sein. 

Elektrische Straaseubahn In Hamborg. Diese iin Marz I. J 
eröffnete Strassenbahn, nach dem System Thomas Houston ausgetflir,. 
welches in Nordamerika bei 415 Bahueu mit 1M4I km GeleisliRf! 
uud 8160 Motorwagen in Anwendung ist. ist mit oberirdischer Str^«- 
zuleitung ausgerüstet, wobei der fllr den Bahnbetrieb erfordert*!« 
Strom der städtischen Klektricitats Centralslation für die Beleocb 
tung entnommen wird. Ausserdem ist noch ein Houston - Strom' 
erzenger der vierpuligen Type mit Trommelanker daselb>t anfgei«!li- 
Die positiveu Pole der »tromerzengenden Dynamotnascbis" 
sind durch Vermittlung der unterirdischen Speiseleitnngea an die 
oberirdischen Bahnleitnngen, die negativen Pole der 1'vdih.- 
maschiuen durch die Rtlcklcitungen aus blankem Kunferdraht an die 
Schienen angeschlosaeu. Die für den Betrieh der Wagen erfofder- 
hebe elektrische Energie wfrd den verschiedenen Linien an drei 
Stellen entnommen. 

Die unterirdischen Kabel sind wie bei den Lichtleitung 
ii-5 bis 10 m unter dem Trottoir oder Strassenpflaster gelegt, *»'- 
sind die Endpunkte dieser Kabel an den vorgenannten drei Stellt* 
mit den oberirdischen Bahnleitungen verbnndeu. 

Die Strumrücklcitungen von deu Speisepunkten bis tu 
; Station sind ans blankem Kupfer und eheuso wie die Speiselotniiv r 'u 
i in der Erde verlegt. 

Die elektrische Leitnngs<inlage zerfällt in die oberirdi«-'iii 
t'ontact- nud Arbeitsleitiing und in Schienen und SchieneaVtr- 
biudungsdrahte nebst Endplatten. 

Die oberirdische I.eitungsanlage ist durcliwegs in einer H"bf 
von 5' 4 in über fieleismitte angebracht und wird theils von ornamfut^ 
ausgestatteten Stablmasten mit oder ohne Armansleger, dann al>er 
auch von an den Häusern angebrachten Wandrosetteii mittelst ifltt- 
gespannter Stabldrähte getragen. Die l.'titerstütznngspiinkte ■•'< 
oberirdischen Leitung, welche aus hartgezogenem Kuplerdrabte v.m 
.VI min-' yucr-clmitt besteht, liegen auf geraden Strecken et»» 
, 35 m auseinander nud rücken in t'urven. entsprechend de« Radier: 
derselben, naher zusammen. Zum Schulze gegen etwa herobfalleii'!- 

i Siehe Organ 3. und 4. Hctt lS-i. 
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Telephondräkte wnrden Vorkehrungen getroffen, welch« darin be- 
stellen, dass Auf der Contactleitnng Holzleisten angebracht sind, 
welohe die bei anderen Anlagen gebräuchlichen Schutzleuten und 
Scbutzdräbte in sehr vorthcilbaftar Form ersetzen. 

Die elektrische Contactleituug bildet keine ununterbrochene 
Leitung ; dieselbe besteht vielmehr an« einzelnen etwa 600 m langen 
Abtheilungen, welche durch die sogenannten Abthcllungg - Isolatoren 
von einander getrennt siud. Durch entsprechende Verbindung der 
Knden der so entstehenden Leitnngsabschnitte mit den Abtheilnngs- 
Aoüscbaltern, welche nuter gewfthnlichen l'raständeu geschlossen sind, 
stehen dieselben direct mit einnuder in Verbindung, ho das* der elek- 
trische Strom ungehindert die ganze Leitung durchlauten kann. 

An jedem Ende eines Streckentheilcs der Leitung befindet sieb 
demnach ein Abtheilunts - Ausschalter, durch dessen Ocflhen jeweils 
der entsprechende Streckentheil aas dein Stromkreis ausgeschaltet 
und stromlos gemacht werden kann. 

Die Abtheilnngs • Ausschalter sind in kleinen, verschließbaren 
Kasten an den Hasten oder an den Hitusern Angebracht. Schlüssel 
rti denselben stehen der Polizei wie der Feuerwehr zut Verfügung. 

Im Falle z. K. ein bedeutender Brand irgendwo längs der 
Bahnstrecke ausbricht, welcher zur Ennöglicbung des freien Hantirens 
mit den LBscbgcrätben die Beseitigung der oberirdischen Leitung 
erfordert, offnen die Feuerwehrleute durch einen einfachen Hand- 
griff die Ausschalter an den Enden der betreffendien Abtheilungeu 
der oberirdischen Leittingaaulage. worauf dann ungehindert das Ab- 
schneiden and Entfernen eines beliebig grossen Theiles des Leitungs- 
absebuittes erfolgen kann. 

Die metallische Rttckleitung durch die Schienen ist mittelst 
zwischen den einzelnen Schienen angebrachten Verbindungodrähten 
vervollkommnet. 

An jedem Stoss sind die beiden aneinander grenzenden Schienen 
durch einen verzinnten weichen Knpierdraht von Sil qmm Querschnitt 
miteinander verbunden, und zwar unter Vermittlung von verkupferten 
eisernen Stiften. 

Mittelst dieser sogenannten Schieneuverbinduugsstiite, welche 
die Knpferdrähte tbellweise umfassen, sind letztere in 14*3 mui weite 
Löcher eingetrieben, welche dicht vor uud hinter deu Laschen im 
Schienensteg eingebohrt sind. Die Lange der möglichst kurz ge- 
haltenen Schienenverbind angsdräht« richtet sich nach der Laschen- 
lange, tiberschreitet aber kaum I m. Di« in Frage kommenden Ge- 
leise sind in Hamburg tbcils mit Demerbe-, theils mit Phönix- 
schienen, Profil 17 c, verlegt. 

Augenblicklich besitzt die Hamburger Strasseneisenbahn- 
Gesellschaft 42 elcktrisdie Motorwagen. Die Wageukasten selbst 
wurden als Salonwagen mit 20 Sitzplätzen von der Strasseneisenbahn- 
Gesellschaft in eigener Regie in deren vorzüglich eingerichteten 
Werkstätten auf dem Bahnhof Falkenred gebaut und bieten in jeder 
Richtung den groast möglichsten l'omfort. 

Die Union-Blektricitftts-Geaellschaft lieferte sowohl die eiserneu 
zweiachsigen Untergestelle, welche je mit einem ISpferdigen Elektro- 
motor, System Thomson-Houston verscheu sind, als auch die elek- 
trische Ausrüstung der Wagenkasten. 

Ausser der Beleuchtung des einzelnen Wagens mit fünf elek- 
trischen Glühlampen, was gegenüber der bisherigen Beleuchtung mit 
Oellampen einen wesentlichen Fortschritt bedeutet, ist besonders 
hervorzuheben, in welch' einfacher und sicherer Weise der ganze 
Kegnlirangsroechanimuj ftlr den Betrieb der Wagen ausgeführt und 
gehandhabt wird. 

Die auf den beiden Plattformen angebrachten Regulatoren er- 
mi5 K liehen es. dem Wagen jede beliebige Geschwindigkeit zu geben, 
die Fahrtrichtung umzuändern und ein plötzliches Anhalten ans voller 
Fahrt zu bewirken. Die Steigung von 5;» in dem Theil der Ring- 
bahnstrecke von den Landungsstrecken bis zur Reeperbabn wird 
mit grösster Leichtigkeit Überwunden, was nicht Wunder nehmen 
kanu, wenn man in Erwägung zieht, das» eine in Remscheid nach 
demselben System ausgeführte elektrische Strassenbahn Steigungen 
bis zu 10 5* aufweist. 



CH KONI K. 

WJeaer Stadtbahn. Mit der kürzlich veröffentlichten Con- 
cesslons- Urkunde für die lotaleu Linien der Wiener Stadtbahn er- 
Hült die Verkehrs-Commission die Concession zum Baue und Betriebe 
der Wienthal- und der Donancanal-Liuie, welche beide 
als normalspurige Ixicalbahnen, jedoch mit Rücksichtnahme auf einen 
dichten Personenverkehr herzustellen sind. Beide Bahnen siud zwei- 
geleisig herzustellen. Der Bau dieser Bahnen muas bis zum Eude 
des Jahres 1897 vollendet sein. Die Strecke Hauptzollamt— Prater- 
stern ist derart projectirt, dass zu den bereits bestehenden zwei Ge- 
leisen der Wiener Verbindungsbahn ein drittes Geleise hinzutritt. Be- 
züglich der Anschlüsse mit den in Wien bestehenden Bahnen und 
der Erleichterungen im Personenverkehre beim Uebergang« von der 



I einen zu der anderen Bahn sind mit den betreffenden Verwaltungen 
I l'ebereiukomuien zu schliessen, welche der Genehmigung des Handels- 
. miniaters bedürfen. 

Für die Anschaffung von Fährbetriebs mittein muss okneRttck- 
siebt auf die Verkeilung derselben auf die einzelnen Babuliuien ein 
Betrag von I Vi Millionen Gulden verwendet werden. Die Fahrbelriebs- 
mittel müssen so construirt sein, dass der Verkehr sich mogliebst 
geräuschlos abwickeln kann. Bei den Lokomotiven soll der Funken- 
Aug vermieden, die Ranchentwickelung möglichst vermindert und eine 
Belästigung durch Ausströmen von Rauch, Dampf und Verbrennungs- 
gaseo tbnnlichst biutangehaltcn werden. Die Locomotiven sind des- 
halb ftlr Coaksfeueriiiig einzurichten, wenn es nicht gelingt, ein 
besseres Brennmaterial verwenden zu köuuen. Alle Baumaterialien, 
die Schienen und soustigen Bahnbestau dtbeile, sowie die Fabrhe- 
Iriebsmittel und AnsriUtiingsgegenstände sind ausschliesslich ans in- 
ländischen Werken zu beschaffen. Ausnahmen hievon bedürfen der 
Zustimmung des Handelsministers. 

Verstaatlichung der Sndbabn. Uebereinstimmenden Nach- 
richten der Tagesblatter zufolge ist zwischen dein österreichischen 
und ungarischen Hundelsminister eine Vereinbarung hinsichUich der 
Verstaatlichung der SUdbahn, bezw. der l'ebcrnahme in Staatsbetrieb 
getrofleii worden. Nach Zustimmung des beiderseitigen Ministerrathes 
wird die Südbalin aufgefordert werden, Delegirte zn bevollmächtigen, 
um mit den Vertretern beider Regierungen über die Trausaetion in 
Verhandlung zu treten. 

Staad der österr. Elsenbahnkauten End« Juli 1804. Von 
den mit Ende Juni in Bauausführung gestandenen Eisenbahnen in 
der ausgewiesenen Ausdehnung von 394-18 km sind im Mouate Juli 
durch Fertigstellung und Betriebser&ffnung der Anschlassstreeke der 
Salzkarnmergut ■ Localbahn an die k. k. Staatsbahn in Ischl 3e)0; 
ferner durch die Eröffnung des Betriebes auf der Localbahn Auspitz 
Stadt— Auspitz Bahnhof « 80 km in Abfall gekommen. Da mit keinem 
neuen Eisenbahnbaue begonnen wurde, so verbleiben mit Schluss des 
Monates Juli 883-58 Eisenbahnkilometer in Bauausführung, wovon 
9« km auf Staatsbahnen. 18 34 km auf Hauptbahnen und 2Ö9-24 km 
anf Localbahuen entfalleu. Der Bauvollendung waren entgegeu- 
gereift : Die Localbahn Amoldstein — Hermagor (Gailthalbahn), die 
Linie Gabtonz — Wieaenthal der Localbahn Reichenberg — Gablonz — 
Tannwald, die Schlcppbahn von Monfalcone zum Hafen Porte Rosega 
der Frisuler Eisenbahn • Gesellschaft, ferner die Seilbahn auf den 
Schlossberg in Graz, endlich die Localbahuen Dcntsckbrod- -Huin- 
poletz und Wottiu— Selucban. Die Zahl der im Mouate Juli beim 
Eisenbabnbaue beschäftigt geweseneu Arbeiter ist mit jener des Vor- 
monates nahezu gleich geblieben. 

UnteratUtzungavereio Tod Beamten und Dienern der 
osterr.-nngar. SUataefseabahn. Gesellschaft. An» dem soeben 
veröffentlichten Jahresberichte dieses Vereines Uber das dreissigste 
Vereiusjalir entnehmen wir, dass der Stand der Mitglieder am Ende 
des Jahres 1803 im Ganzen 7072 gegen 7o"0 des Vorjahres betragen 
habe. Die Gesarain tsnmine der Unterstfltznngsbeträge hat sich am 
Ende des Jahres auf fl. 5,865.387-50 belaufen 

Die Gesammteinnahmen betrugen II. 1,424.477-95, deren Ge- 
sarointausgaben in der Höhe von fl. 1,311.191-64 gegenüberstanden, 
so dass sich ein Guwinnsaldo von fl. 1 13.28« 41 ergeben hat; in 
diesem ist der Gewinn aus dem Rechnungsjahre 1893 selbst ent- 
halten, welcher 11. 357122 gegen fl. 19.12'-»» im Vorjahre betragt. 
Die Verminderung des Gewinnes resallirt grösstenteils ans der Er- 
niedrigung des Coursgewinnes bei den Effecten, der verhältnUsmässig 
bedeutenden Erhöhung der Prämien-Reserve und aus der Vornahme 
grösserer Abschreibungen. 

Das Vereinsvermögen hat sich auf fl. 1,403 353 13 belaufen, 
von welchem zur Deckung der Prämien - Reserve fl. 1.175 720 und 
1 zur Deckung der anderen Reserven fl. 114.337-72 zu dienen haben, 
! so dass nach Abschlag aller Verbindlichkeiten der obige Gewinnsaldo 
' von fl. 113 288-41 znr freien Verfügung des Vereines stand. Das 
Ceutral-Comitü hat «ich veranlasst gesehen, zu seiner eigenen Be- 
ruhigung und zu jener der Mitglieder mit der Aufstellung der tech- 
nischen Bilanz des Vereines einen gerichtlich beeideten Sachver- 
ständigen für das Personal • Versicherungswesen zu betrauun. Laut 
Gutachten dieses Sachverständigen ist der finanzielle Stand des Ver- 
eines nach jeder Richtung zufriedenstellend nnd empfiehlt derselbe 
nnn mit Rücksicht anf das allmälige Sinken des Zinsl'usses und anf 
die hieraus sich ergebende Verminderung des Zinserträgoisses des 
Vereiusvermögens für die Folge eine weitere Verstärkung der Reserven. 

Heizbare Güterwagen nach System L. A. Kiedlnger la 
Auxsburg. Wie man uns mittheilt, sind in der verflossenen Heiz- 
periode 20 Wagen nach dem genannten Systeme auf deu bayerischen 
Staatsbahnen in Verkehr gestanden, und haben zunächst als liier- 
wagen anf den Routen München -Triest— Antwerpen Hamburg und 
Stettin anstandlose Dienste geleistet, wobei die Temperatnr uie unter 
-f- 3" fiel und nicht über «° stieg. Diese selbsttätige nnd sieb 
selbst regulirende Heizung soll ohne Zwiscbeiimanipulation 80 Stun- 
den und darüber mit einer Füllung (Gas) snsgehalten haben. Diese 
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Ergebnisse aind insbesondere deshalb bemerkenswert, als in neuester 
Zeit sowohl in Ungarn wie ancb in Oesterreich tod Seite der Handels- 
welt heizbaren Guterwagen für Transporte von Wein. Mineralwässern. 
Obst, Eiern. Geflügel etc. erhtihte Aufmerksamkeit geschenkt wird. 
Von Seite der Gsterr. Eiseubahnverwaltungcn sind Übrigen* Uber An- 
regung de« Handelsministeriums bereit« die näheren Bestimmungen 
' worden, unter welchen der Transport mit heilbaren Gtlter- 
elasseu wird. 

Elektrische Untergrundbahn in Hndapeat. Mit ErlaM 
9, Angnet 1. J. hat der kfinigl. Ungar, Handelaminister der 
Builapester Suadtbahn-Actien-Geaeltachaft im Vereine mit der Buda- 
pester Strassenbabn-Gesellscbaft Tür Strassenbalmen mit Pferdebetrieb 
nunmehr die Concesslou tarn Baue und Betriebe einer vnm Giaela- 
ptatze (innere Stadt) anagehenden bis in daa Stadtwäldeben führenden 
Untergrundbahn mit elektrischem Betriebe verliehen. Die Arbeiten 
zur Herstellung dieaer Bahn sind gegenwärtig in der Andrassy- 
straase bereit« in Tollem Gange. Wir kommen auf dieae Bahn dem- 
nächst in einem besonderen Artikel zurück. 

Neugestaltung der Tarife auf den preussilsohen Staats- 
bahneq. Die com 1. April 1895 bevorstehende Reorgauisation der 
preussiacben Staalsseienbahn-Verwaltung lies* eine Einwirkung auf die 
Gestaltung der Tarife insofern« erwarten, als nicht mehr für jeden 
Directlousbexirk ein Binnentarif nebst den entsprechenden Verbauda- 
tarifeu erstellt werden würde. 

Wie die „Spedition»- und Schiffahrts-Zeitung" in Berlin be- 
richtet, gebt die Neugestaltung in folgender Weise Tor sich : 

Die 31) neuen Direetionsbexirke werden in 8 Gruppen getbeilt. 
Für jede Gruppe wird ein Binnentarif und mit den übrigen 7 Gruppen 
ein Verbandtarif hergestellt. 

Gruppe I nmfasst die Directionsbezirke Bromberg, Königsberg, 
Dauzig; Gruppe II Breslau, Kattowit«, Posen; Gruppe III Berlin, 
Stettin ; Gruppe IV Altona, Hannover, Münster ; Gruppe V Magde- 
burg, Halle, Erfurt ; Gruppe Vt Frankfurt a. II., Cassel; Gruppe VII 
Elberfeld, Essen ; Gruppe VIII Cöln, Saarbrücken. Durch dieae Mass- 
nähme wird die Zahl der für den Binnen- und Verbandarerkehr der 
preuasischen Slaataeisenbahnen bestehenden 6« Tarife auf 38, also 
fast um die Hälfte vermindert. Die Handhabung des so umgestalteten 
Tarifmateriales wird, abgesehen von der Uebergangszeit. immerbin 
gegen früher eine Erleicbternng bieten, denn schon die geringere Zahl 
der Tarife, wie ancb der Umstand, daa» in jedem neuen Gi 



tarife ein umfangreicheres 
ein schnelleres Arbeiten. 

Sonntagsruhe. Die „Z. d. 
Wallungen" nennt einige von den Cuii 
fuhr nag der Sonntagsruhe bei den k<> 
wie folgt : Im J&uner 1893 wuide 



enthalten ist, geben Gewähr für 

V. Deutseber Eisenbahn • Vcr- 
aequenzeu der eventuellen Ein- 
ligl. preuaa. Staatseiseubabnen, 
auf Grund eines Ministerial- 



Erlasses ein Ausacbnas eingesetzt, dem die Aufgabe gestellt wurde, 
tu ermitteln, unter welchen Voraussetzungen es angängig und durch- 
führbar sein wttrde. im Interesse der Sonntagsruhe eine vollständige 
Kinatellung des ülltenrerkehrea an Sonn- und Festtagen eintreten 



Kinatellung des ülltenrerkehrea an Sonn- und Festtagen 
zu lassen. Der Anaschuas ist zu folgenden Ergebuiaaeu gekommen : Es 
erhalten nach Durchführung der iu Rede stehendcu Maasregel im 
Güter- und Bahnbewachungsdienste Ruhe 5:2.278 Personen, mehr als 
bisher 25.239. Au Lohnen ohne Gegenleistung erwachsen 
Mk. 2,309.390. Hiezu treten an einmaligen Ausgaben für Erbauung von 
Dienstwohnungen, fflr Neubeachaffnng von Locorantiven Mk. 1,848.192, 
an dauernden Anagaben für Mehrbedarf an Personal, Unterhaltung 
von Dienstwohnungen, Locomotivständcn und Locomotiven Mk. 849.8S8. 
Ferner iat zur Erhaltung der Leistungsfähigkeit des Wagenparks 
eine entsprechende Vermehrung der Guterwagen erforderlich. Au 
offenen (Kohlen- und C>ks-> Wagen müssen nenbesebafft werden 
rund lü.300 Wagen, was die Aufwendaug eines Capltals vou 
Mk. 28,285.000 erheischt. Dazn treten weiterbiu die Kosten für 
Herstellung von Geleisen n. s. w. zur Aufstellung der neu zu be- 
schaffenden Wagen iu Zeiten schwächeren Verkehres, welche über- 
schläglich Mk. 2,080.000 beiragen. Die Zahl der bedeckten Gilter- 
wagen muss um 4200 Stück vermehrt werden, was ein Kosten- 
erfordemia von Mk. 12.GO0.0OO ergibt. Weiter sind noch für etwa 
2000 Wagen Aufstellungagelciae mit einem Kosteuanfwande von 
Mk. 400.000 in Ansatz zu bringen. Des Ferneren wird eine Ver- 
mehrung der Spctialwagen um 120 Stück nt'tthig; das dürfte den 
Betrag von Mk. «72X00 erfordern. Der Mehrbedarf an Kalkwagen 
endlich wird auf 170 Wagen zu beziffern sein ; die dafür entstehen- 
den Kosten werden auf Mk. 484 ÖOJ veranschlagt. Analer deu durch 
die Neubeschaffnng von Güterwagen entstehenden Aufwendungen er- 
wachsen weiterbin in Folge der Sonntagsruhe noch für die Be- 
nützung fremder Wagen Mehransgaben an Wagenmietben, die sich 
jährlich auf rund Mk. |:13.000 belaufen werden. 

Statistik Uber die Italienischen Eisenbahnen. Ana der 
vom konigl. Geueral-Inspectorat zu Aufaug dieses Jahres veröffent- 
lichten Statistik, welche den Verkehr und Betrieb der siliumtliclien 
Hahnen Italiens für die drei Jahre 18*h, 1889 und 1*90 nmfasst, 



entnehmen wir folgende wesentliche Angaben. Hiernach waren »a 
Staats- und vollspnrigen l'rivatbahnen am Schlüsse des Jahres iwn 
in lulien 13.14!» km bei einer Bevölkerung Ton 31.233.509 Seelet 
vorhanden, so dasa auf je 10.000 Einwohner 4 21 km betriebener 
Bahnen und bei der Anadehnung des Landes von 2885 yoairat- 
nivrianieter auf jedes rund 4'« km Betriebslänge entfiel. Daa ge- 
sammte Rollmaterial bat in sämmtlichen Zügen 59,823.322 km dareb- 
lanfen und im Ganzen 247,318.083 L-, auf das Kilometer Betrieb*, 
länge 18.922 L., eingebracht. Befördert wurden 50,855.569 ReisenJt 
anf 2213.825.8S3 km, so das« jeder Reisende 43 5 km durchfallt, u».| 
899.816 t Eilgut (ohne das Gepäck, aber mit Einseht um des be- 
schleunigten Frachtgutes). Der Staat erhielt ans dem Betriebe aal 
seine im Eisenbahnwesen angelegten Gelder 7,106.157 L. Verdnnisj; 
ausserdem hat er den Nutzen der Steuern and theilweise mittelbar« 
Vortheile für Zollwesen. Telegraph, Post, Heer u. » w. Du voa 
Privatgesellschaften augelegte Capital erbrachte 88.850. 114 L . iuv 
gesammt also Ei trag aua dem Eisenbahnwesen im Jahre 1 Bi* t 
73,756.271 L. (gegen du Vorjahr um 3.968.284 L. weniger». Die R-.t 
einnähme belief sich insgesammt auf 247,318.036 L-, per Kilontirr 
anf 18.993 l... per Zugskilometer anf 4-13 L. ; die BetriebsanagtW 
auf 173.37H.424 L , per Kilometer Betriebalänge auf 13.314 L., |«r 
Zugskilometer auf 2 99 L. Aus der genauen Aufzahlung der Jnkrn- 
einnahmen bei den einzelnen Bahnhöfen ist zn erwähnen, dsss 'ü> 
Bahnhöfe mehr als I Million Lire Einnahme hatten (davon IQ »l*r 
2 Millionen, nämlich Mailand Uber 74, Rom über 12. Genua über II. 
Turin Über 9, Neapel 7, Florenz 6, Bologna faat 4, Venedig ir. 
Livorno 2 « nnd Suvona 2 3 Millionen Lire), während zwei HabaWf 
weniger als 100.000 L. Einnahme zählten, nämlich Borgo S U 
renzo 7!t.«00 L. und Ala 38.487 L. 



AUS DKM VEHOHDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. 90. Bewilligung mr Vornahme technischer V»r- 
arbeiten fttr eine schmalspurige LocAlbaan mit 
elektrischem Betriebe Ton Predaazo aatk 
Moena ala Fortaetnnng der intemdlrten I.ocsl- 
bahnstrecke Castello-Predaiso. 
. „ 99. Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeite« für «ine schmalspurige I.ocalbabn voa 
Wr.-Nenatadt über Fischan, Wiunendorf, En- 
merberjr, Stollhof nach Puebberg am Sckare- 
berg mit Abzweigung von fischan nach Sulu» 
brUckl. 

. . 99. Bewilligung sur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine normalapurige Lseslbshs 
von Innsbruck Ober Zlrl und Seefeld bis aar 
Lanriesgrenze. 

. „ 99. Bewilligung cor Vornahme technischer Vsr- 
arbeiten ftr eine •rbnial-purlge Lajeellislin 
Ton Krems nach Klein- Pöchlarn nnd ftr eis« 
schmalspurige, Ton dieaer Linie ■wischen an 
Orten 8p IU und Aggsbach ausgehende Zaks- 
stangenbahn auf den Janerling. 

„ „ 99, Erlas* der k. k. General Inspeotion derSater- 
reickischen Eisenbahnen vom 14. Aagast 18*4 
Z. 213/Pr., an die Verwaltungen sämmtlitk'' 
ilaterreiebiseber Privatbahnen, betreffend die 
Hinansgabe monatlicher Zusarumenstellaagn 
der anf den onterreichischen Eisenbahaea vor- 
gekommenen Unfälle nnd 
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För ili« R*da,-ti<in «ranlworllUh : 
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OLl-B-NAamiCHTEK 

vom 4. September 1894. >J' L 
inden ge-schWÜicben Mitthetlungen wurd« « 
las«lich der Verlesung dea Schreibens, in welchem der Heberwachai' 
Ausschuss der Fortbildungsschule für Eiaenhahn-Beamt« nio ">■'• 
nähme der Wahl von zwei Club • Delegirten ersucht, die Verbili 
nis»e an der Fortbildungsschule erörtert und hierauf die Herreo !*• 
Franz l.iharzik, k k. noirnth und Vorstand der comiDeraellen 
theilmig der k. k. österr. StaaUhahnen, und Rudolf Freiherr Vit 
Lilienaii. k. k. Sectiona-Clief und General - Inspeclor der k ^ 
Ueneral - iutpectinn der Jlsterr. Ei^iihabnen. als Delegirte de* 
in deu IVberwachnngs-Aasscbuss wieder gewählt. 

Der Si-hriltfilhrer : Dr. Feld«eü*rok : _ 

BÜacit van lt. SP1KS 4 i> . , 
Wien, V. BeaUrh, Strimi»«s»»-< V- [ ' 
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Ueber Fachliteratur and ihre Beurllieilung. 

In der neuesten Zeit erscheinen alljährlich zusammen 
etwa dreissig Bücher und grössere Broschüren, welche 
das Eisenbahnwesen angehen und in die deutsche Fach- 
welt eindringen, ob sie nun in deutscher Sprache ge- 
schrieben oder, was nur bei wenigen der Kall ist, ans 
fremden Sprachen Übersetzt sind. Dabei ist in dem perio- 
dischen Literatur - Wachsthum der einzelnen grossen 
Gruppen: Eisenbahn-Recht und Verwaltung, Bau und 
Bahnerhaltung, Werkstättenwesen und Zugförderung, 
commerzieller Dienst und Tarifwesen insbesondere, 
Rechnungswesen und Statistik, eine gewisse Stabilität ein- 
getreten ; jede dieser fünf Grnppen vermehrt sich in einem 
Jahre um etwa zwei bis drei gute oder doch bemerkenswert« 
Werke. Etwas geringer ist die Anzahl beachtenswürdiger 
Sammelwerke, die mehrere Fächer zngleich umfassen, 
dann Uber technischen Betrieb, und Uber die integrirenden 
Wissenschaften : Eisenbahn-Geographie, Geschichte, Politik, 
Finanzen, dann gediegener, das Eisenbahnwesen allein 
oder hauptsachlich behandelnder Reisewerke und solcher 
Bücher, die unser Fach angehen, ohne einen bestimmten 
Zweig davon zu bilden. Dagegen beginnen die Elektrotechnik 
in ihrer Anwendung auf das Eisenbahnwesen und die 
Lehre von den Kleinbahnen nunmehr wirklich selbst- 
ständige Aeste des Eisenbahnwesens zu werden und haben 
ihre eigene, jede einzelne der oben genannten Gruppen 
numerisch bald überflügelnde Literatur. 

Unter den Büchern, deren hier gedacht ist, sind 
nur solche gemeint, die von erfahrenen Fachmännern ge- 
schrieben sind, welche nicht nur das Recht, sondern die 
moralische Pflicht haben, ihr Wissen zu Nutz des Eisen- 
bahnwesens mitzutheilcn und dem Fache weiter zu helfen 
nm dieses immer mehr aus der Empirie und den irratio- 
nalen Experimenten zu befreien, in denen es vor sechzig 
Jahren, als es noch keine Fachliteratur gab, danieder 
lag und wovon es heute noch lange nicht so gerettet ist 
als es werden muss. Die meisten dieser Werke sind mit 
Opferung der kargbemessenen Erholungszeit eines Viel- 



beschäftigten, auf Grund mühsamer Stndien und Qnellen- 
suche geschrieben. Manches Einzelwerk kostet die Hin- 
gabe von Jahren, ja selbst eine Lebensarbeit. Es fragt 
sich nnn, ob der Lohn hiemit im Einklänge steht. Von 
Geldgewinn ist bei Fachwerken nicht die Rede ; der Autor 
mag froh sein, wenn er auf seine Kosten kommt, und 
manches erspriessliche Buch wäre ohne Subvention nie- 
mals herausgegeben worden. Bleiben übrig die Aussicht 
auf Rangserhöhung, wenn der Autor einen dienstlichen 
Posten bekleidet, oder die Erwerbung eines wissenschaft- 
lichen Namens, um indirect oder später verdiente Be- 
lohnung seiner Mühe zu finden. Soweit kommt der Zweck 
des Verfassers in Betracht. Das Eisenbahnwesen und die 
dabei beschäftigten Menschen haben von dem gedachten 
Werke einen Nuteen, wenn es gut ist und wenn letztere 
es studiren und anwenden. Hiezu gehört aber eine 
Mittelsperson, die ihnen sagt, ob dieses oder jenes Werk 
unter vielen anderen nützlich ist oder nicht, und ihnen das 
Warum und den Inhalt kurz und deutlich scliildert. Diese 
Mittelsperson ist der Kritiker. 

Hätte man es mit den Eingangs genannten, theils 
wirklich guten, theils doch lesenswerten Rüchern alleiu zu 
thun, dann wäre die Auswahl leicht. Aber die Anzahl der 
jährlich producirten schlechten Bücher erschwert sie. Hier 
kommt ein junger Allwisser ohne Erfahrung mit einem neuen 
Programme für das Eisenbahnwesen, dort ein fachlicher 
Heisssporn mit Phrasen, die in einem Ziffernmeere 
schwimmen; da wieder will ein Streber sich seinen Vor- 
gesetzten gefällig erweisen, dort arbeitet ein zweiter für 
eine Industriellen-Gruppe ein unmögliches Tarifsystem mit 
grossen Berechnungen und kühnen Schlüssen als plausibel 
heraus; dann kommen die Genie's, welche das Erfinden 
erfunden haben mit den Rühmungen ihrer Ideen in Text 
und Zeichnung. Nun kommt aber die Menge der, nur des 
Lärmes halber producirten Bücher. Nicht weil der Verfasser 
etwas weiss, sondern weil er nm jeden Preis seinen Namen 
genannt hören und wenigstens auf ünwisseude Eindruck 
machen will, schreibt er. Abenteuerliche Theorien werden 
auf complicirte Formeln, und letztere wieder auf will- 
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kürlich ausgelegte statistische Daten gebaut und Trug- 
schlüsse daraus gezogen. So entstehen die Bücher ohne 
Inhalt. Es geht auch hier wie in der Romanschreiberei, Ab- 
weiche die unwiderlegliche Regel aufgestellt wurde : „Wer 
einen guten Roman liefern will, muss eine Geschichte 
haben, die er niederschreiben kann, nicht etwas nieder- 
schreiben, was eine Geschichte werden soll." Das Gc- 
genthcil dieser Regel liefert die inhaltsleeren Bücher, 
die vollends in der Fachliteratur, namentlich wenn sie, 
wie so häufig, im Dilettantenstyl geschrieben, ganz 
unverdaulich sind und deren Leetüre verlorene Zeit ist. 
Dann kommt die Gruppe jener Fachschriftsteller, die 
wirklich Etwas wissen und den guten Willen haben, es 
mitzutheilen, denen jedoch ein knapper, klarer, durch- 
sichtiger Styl ferne liegt. Der Bombast herrscht noch häufig. 
Das ist zwar kein den Eisenbahn- Fachmännern charakte- 
ristisch anhaftender Fehler. Sind doch die Gelehrten 
der altehrwürdigen Philosophie, deren Theilberuf die 
Linguistik ist, erst durch Schopenhauer gedrängt worden, 
ihre hundertjährigen Schwülste abzuschwören und ver- 
ständlich zu schreiben. 

Die Anzahl der unbrauchbaren und der nächst besseren, 
mittelmässigen Werke Uber Eisenbahnwesen und die un- 
mittelbar einschlägigen Wissenszweige ist erstaunlich. 
Wenn man eine solche vollständige, mehrere Zimmer fül- 
lende Bibliothek und den dickleibigen Katalog ansieht, so 
muss man sich gewaltsam daran eriunern, dass es vor 
70 Jahren noch keine Eisenbahnen gab. Dieser Wust von 
Büchern muss gesichtet werden, um dem Lescnwollenden zu 
zeigen, was er nehmen und was er lassen soll. Hiemit ist 
nicht die relativ kleine Anzahl gediegener Fachmänner ge- 
meint, die auf der Höhe der Zeit stehen und mindestens 
in ilirem Zweigfache genau wissen, wohin sie greifen sollen, 
wenn sie nachschlagen wollen, die auch meist in Ver- 
hältnissen sich befinden, wo ihnen jedes neue Werk zur 
eigenen Benrtheilung zugänglich ist. Nein, es ist die 
grosse Ueberzahl von Anfängern im Eisenbahnwesen, von 
mittleren und unteren Beamten, dann der auf der Strecke ( 
wo es keine Bibliotheken gibt, exponirten Beamten gemeint. 
Fast alle sind nicht in der Lage, sich viele Bücher zu 
verschaffen und selbst zu versuchen, was sie belehrt oder 
nicht. Abgesehen von den Kosten und von der Zeit, ist 
auch nicht Jedermann dazu organisirt, um, nebst seinem 
täglichen Berufspensum, noch mit wirklichem Nutzen 
viel zu lesen. Mindestens Etwas, ein Weniges von den Fort- 
schritten seines Faches durch Lectüre kennen lernen, 
muss aber heute schon jeder Bahnmeister, wenn er nicht 
in seinen localen Anschauungen absterben will. Für die 
weitaus überwiegende Anzahl von Fachmenschen muss es 
somit einem allgemein zugänglichen Wegweiser durch ihre 
Literatur geben. Der Name des Verfassers ist nicht un- 
lifiglich, auch wenn er schon begründet ist, und schliess- 
lich musste der berühmteste Autor zuerst ein oder ein 
paar Werke geschrieben haben, bevor er seinen Ruf er- 
langte. Dass gediegenen Werken die Anerkennung des 
Publicums versagt weiden kann, hat unter Anderem der 



Verein deutscher Eisenbahn - Verwaltungen mehrmals der 
Fachwelt gezeigt und am Schicksale wieder gutgemacht. 
Dieser Verein hat bekanntlich durch seine Preis -Aus- 
schreibungen für bereits gedruckte und im Cure befind- 
liche Bücher, Autoren zu verdienten Ehren gebracht, deren 
Werke anderenfalls in der Masse mitgesebwommen wären, 
ohne jemals aufzutauchen. 

Messen wir die in unserer Fachliteratur nöthige 
Orientimng an jener als Normalmassstab, welche für 
die ungleich wuchtigere Weltliteratur besteht. Jedes 
grosse Tages- oder belletristische Journal hat seine 
ständigen, theils internen, theils externen Kritiker für 
die neuen Erscheinungen der National- und der Welt- 
literatur. Dann gibt es eigene, literarischer Wertschätzung 
gewidmet« Blätter, die sich ständig mit Superkritiken der 
bisherigen Urtheile befassen. Hierauf dringt der Name 
anserwählter Schriftsteller in die giossen Encyklopädien 
ein, die einen Extract seiner Leistungen und gleiclueiiig 
eine vergleichende Kritik seiner Werke bringen. Endlich 
laufen alle diese Quellen in den Strotn der Literatur- 
geschichte ein, und noch endlicher gibt es eine Kritik der 
einzelnen bestehenden Literaturgeschichten. Wer eine der 
wenigen als vorzüglich anerkannten Literaturgeschichten 
aufschlägt, wird, soweit ein Menschenwerk von absicht- 
licher oder unwissentlicher Parteilichkeit frei sein 
kann, sich über die besten, lesenswerten Werke der 
schönen Literatur, der Geschichte, Philosophie etc. rasch 
orientiren. Ueber die neuen Erscheinungen findet er 
in den stets sich verjüngenden Auflagen der Conver- 
sationslexika eine, bereits mehrfach filtrirte Auskunft, 
und bekanntlich soll Niemand, dessen Beruf es nicht be- 
dingt, ein Werk lesen, das nicht mindestens einige Jahrf 
alt ist und die ersten Feuerproben seiner Lebensfähigkeit 
schon bestanden hat. Hiemit sei die Urtheils-Fähigkeit und 
-Willigkeit jedes einzelnen Kritikers und jene des 
Tages-Pnblicnms durchaus nicht gepriesen; allein in 
ihrer dauernden und läuternden Gesammtwirkung schaffen 
sie schliesslich das erreichbar Gerechte so, wie aus dem 
Traubenmost der echte Wein sich klärt. So hat sich 
der eiserne Besitzstand in jeder National- und schliess- 
lich in der Welt-Literatur gebildet, an dem nicht mehr 
gerüttelt werden kann. Wohl bi-ückeln einzelne, doch nicht 
genügend teste Theile ab, jedoch der Kern bleibt durch 
Jahrhunderte und Jahrtausende beständig und nimmt nnr 
sehr spröde neuen Stoff an. Und das ist eiue tinschätz- 
bare Errungenschaft, denn die Essenz dieses Bestandes 
ist aus der geschriebenen Kritik durch Tradition in den 
Volksmund gedrungen, und heute versteht bereits der 
Halbgebildete das Wort „classisch", er hat Respect vor den 
C'lassikern des Alterthum«, und er weiss, was er in seinen 
geringen Mussestunden lesen soll, dass er bei Goethe und 
Schiller, Dickens uud Freytag, Macaulay und Schlosser, 
und ihren, mit ihn^n auf wenigen Seiten der Literatur- 
geschichte genannten Collegen, seine Zeit nicht ver- 
liert, Diese Namen sind hieb- und stichfest, ihre Werk* 
unwiderleglich classificirt in einen Theil, der für Alle, und 
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einen Theil, der für diese und jene Leseigattnng passt, sie 
sind so bekannt und so oft beschrieben nie die hohen Ge- 
birge. Die Grundsteine für dieses endgütige Urüieil haben 
schliesslich doch jene Recensenten gelegt, welche die 
ersten Kritiken geschrieben haben. Scheinbar sollten 
diese Kritiker bessere Schriftsteller sein, als der von 
ihnen Recensirte. Denn welche Berechtigung hatte sonst 
ihr Urtheil? Das ist bekanntlich anders. In Wirklichkeit 
gilt nicht einmal der Spruch : „Der Teufel hat sie's wohl ge- 
lehrt, allein der Teufel kann's nicht machen.- Denn niemals 
hat ein wahrer Dichter, ausser etwa in Aensserlichkeiten, 
in Form and Anfban des Werkes, nützliche Belehrung 
dnrch die Kritik in sich aufgenommen. Als Rathgeber des 
Dichters ist die Kritik also nicht aufzufassen, sondern 
als Vermittlerin zwischen diesem und dem Publicum. 
Verfasst wird sie meist von Berufskritikern. Ans abge- 
lehnten dramatischen Dichtern werden häufig vielgelesene, 
einflnssreiche Theaterkritiker und andererseits hütet sich 
mancher gefürchtete Schauspiel -Recensent, jemals ein 
Stück zn schreiben, um nicht die mühsam errungene Wert- 
schätzung seines ürtheiles auf das Spiel zu setzen. Aehn- 
licher Provenienz sind viele Recensenteu der Lyrik, der 
Novellistik, Philosophie, Geschichte etc. Die Kritiker, 
deren Wort Geltung hat, sind es meistens von Beruf und 
einzelne von ihnen haben es zn Berühmtheit und hoch- 
geachteter Stellung gebracht. Dass dem so ist, beweist die 
Unentbehrlichkeit der Kritik für alle Welt, trotz der ihr 
anhaftenden, von Uneingeweihten oft über- oder unter- 
schätzten Mängel. Obwohl häufig genug, sind doch seltener 
Absicht und Parteilichkeit die Ursache dieser Mängel, 
als die Schwierigkeit, vollkommen gerecht zu sein und sich 
von den Launen des Publicums nicht blenden zu lassen. 
Wie viele Dramen machten Aufsehen, wurden zehnmal 
wüthend applaudirt und sind dann spurlos verschwunden! 
Shakespeare's Werke wurden von seinen Zeitgenossen nur 
mit getheiltem Beifalle aufgenommen und drangen erst 
beinahe zweihundert Jahre nach seinem Tode über den 
Canal. Im Parquet sitzt einst und nachdenklich ein 
Theaterrecensent bei einer Premiere, brütend über den 
Wert der Novität. »Was gäbe der dämm", sagt ein ihn 
Beobachtender, .wenn er jetzt wüsste, wie ihm das Stück 
gefällt!" Das ist eine ebenso beissende als passende Kritik 
der Kritik. Und doch ist eine Nutzanwendung alles Ge- 
schriebenen ohne Kritik undenkbar. Das reine Chaos wäre 
die Folge. Kürschner'« Literatur-Kalender verzeichnet an 
30.000 lebende deutsche Schriftsteller. Wenn diese und 
die bereits todten, und alle, die in anderen Sprachen 
schrieben und schreiben, nicht gesichtet würden ! 

Dieselbe Unentbehrlichkeit der Kritik besteht in 
jeder, also auch in der Eisenbahnliteratur. Den Ruf eines 
neuen Buches, insbesondere eines Erstlingswerkes, be- 
gründet nur die Kritik, und sie ist ihm fast nüthiger als 
einem neuen Producte der Belletristik, da« mindestens 
doch in Leihbliotheken abgesetzt wird. Denn das Fach- 
werk ist bei gleichem Umfange in der Regel theuerer, 
muss theuerer sein als etwa ein Roman, wenu es wirklich 



gediegen ist, wegen des ungleich länger währenden, darauf 
verwendeten Vorstudiums nnd der ungleich kleineren Auf- 
lage, auch wegen der, bei Zeichnungen, grösseren Aus- 
stattungskosten. Wer kauft ein solches Buch auf gut 
Glück? Und welcher Vielbeschäftigte vergräbt sich gerne 
in die Ziffern, Formeln nnd Lehren eines dicken und tro- 
ckenen Folianten, ungewiss, ob er nur einen nützlichen 
Satz ausgraben wird? 

Die Arbeit der Auswahl soll ihm der Kritiker ab- 
nehmen, und hier zeigt sich der erste scharfe Unterschied 
mit dem Vorgange in der Weltliteratur. In dieser gibt 
es, wie vorhin erwähnt, Kritiker von Beruf, deren Haupt- 
geschäft das Recensiren ist und die davon grossen tlieils 
leben. Das ist im Gebiete der Fachkritik ganz unmöglich ; 
wer diese allein als Beruf ausüben wollte, müsste ver- 
hungern, weil Stoff und Absatzgebiet zu enge begrenzt 
sind. Das Ideal der Kachkritik wäre, wenn jede Recensiou 
von einem Special fachmanne geschrieben würde, der in 
dem betreffenden Zweige Meister ist, dessen ganze Lite- 
ratur kennt und durch fortwährende praktische Arbeit 
darin auf der Höhe der Zeit steht. Man weiss wie viele 
oder vielmehr wie wenige derartige Fachmänner, es gibt, 
die geneigt sind, Recensionen zu schreiben. In vier Zeilen 
wären die Namen aller, in deutscher Sprache schreibenden, 
so berufenen Kritiker genannt, und man muss es ihnen 
nachsagen, dass sie gründlich sind, aber auch zumeist, 
wenn es mit der Gerechtigkeit überhaupt vereinbarlich ist, 
die weitestgehende Milde beobachten. Sonst bekäme die 
Eingangs angenommene Zahl von jährlich dreissig gang- 
baren Büchern einen Divisor. Allein die Zeit nnd Opfer- 
willigkeit dieser Wenigen ist nicht ausreichend für die an- 
schwellende Büchermenge, und so bleibt eine gute Menge da- 
von auf minder gewiegte Beurtheiler angewiesen oder ganz 
unbesprochen. Dies hat noch einen anderen Grund und dieser 
macht den zweiten Unterschied mit dem Vorgange in der 
schönen Literatur. In letzterer findet jedes Graserl endlich 
doch sein Haserl, auch wenn es bis zur Ueberständigkeit im 
Verborgenen vegetirte. Wie so mancher Dichter ist nach 
seinem Tode erst zu verdienter Anerkennung gelangt, für 
ihn selbst allerdings zu spät, aber nicht für seine Werke. 
Siehe Heine's „Firdusi". Dementgegen reiten die Todten 
nirgends so schnell wie in der Eisenbahnliteratur, und 
wer heute eine taugliche Idee ausspricht, mag sich 
! tummeln, dass sie ihm auch sogleich quittirt wird, denn 
morgen ist sie durch Neueres nlHsrholt. Nicht immer durch 
Besseres. Abgesehen von den ewig wandelnden Systemen 
in Verwaltung, Tarif- und Finanz-Politik, und selbst in 
der Eisenbahntechnik, ist das Neueste häufig nicht dAs 
Beste. Von vielen sei nur Eines, aber eiu Wichtiges ge- 
nannt : der Ruf zur Rückkehr nach der längst verlassenen 
Stuhlschiene. Es ist somit nicht richtig, Ideen vergangener 
Jahrzehnte satnmt ihrer Geschichte zu den Todten zu 
werfen. Deponirt sind sie wohl in der alten Eisenbahn- 
Literatur, und diese könnte lebendig erhalten werden 
: durch eine stets lebendige, sich sei Dal übei-prüfende, von 
[ Unwahrheit, Flüchtigkeit uud Vergesslichkeit reinigende, 
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zur wirklichen Gediegenheit vorscureitende Kritik, wie 
wir sie vorhin als in der Weltliteratur bestehend skizzirt 
haben. Eine solche besteht aber nicht. Wir besitzen nur 
die erste, einmal geschriebene und mit dem Journal, in 
dem sie erschienen tat, wieder verschwundene Recension 
jedes Werkes. Es gibt Anneinanden eihungen der Werke 
je eines Zweiges je einer Unterabtheilung des Eisen- 
bahnwesens in seinen feinsten Fasern, jedoch nnr nach 
ihren Titeln, nicht in vergleichender Nebeneinanderatellung 
ihres Inhaltes und Wertes. Wo der Suchende die zuge- 
hörigen Auszüge und Kritiken finden soll, weiss er nicht. 
Noch weniger gibt es läuternde Superkritiken oder gar eine 



Fachliteraturgescliichte. Vorläufig wäre schon ein dankens- 
werter Fortschritt zu diesem Ziele erreicht, wenn für 
jeden Zweig desEisenbahnwesens eine chrono- 
logische Aufzählung aller vorhandenen, nen- 
nenswerten Werke, mit sehr kurzer, in Schlag- 
worten gehaltener Inhaltsangabe und ver- 
gleichender Kritik verfasst würde. Die Ver- 
fassung eines solchen Grundrisses der Fachliteratur wäre 
jetzt, wo die bestehenden Kritiken nugesichtet daliegen, 
für den Einzelnen schwer. Es müssten sich die Kenner 
der Eisenbahn-Literatur hiezu vereinigen. 

M-a. 
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Sltdbalin-lieselhichait: 

und Loealbabn in Oesterr. 



Mödling-Brtthl (elektr. Betrieb) 
che Verbindungsbahn 
Balm 

Wr. Neu»tadter Balm 





Seibitisdiga L*calbalan«n. 

Anspitzer Loealbabn 

Corainercial-Bahuen 
Balm 
-Wematadt-Anacha 




Kattenberg« Locaibalin 

Mori-A reo- Riva 

Mnhlkreiababii 

Neutitaeheiner Lucalbalin 

Rechenau a. K.-Solnitzer Lucalbabn 

Radkerabnrg-Luttenberg I..-B 

Beicbenberg-Oablonzer Localbahu 
Salzkamniergnt-Localbahn-tieseltacriatt 
Standing- Starnberger Loealbabn 

Steyrthalbabn 

Swolenowea-Smecna 

Steicrniärkiscke Landeabahnen : 

CUli-Wöllan 

Preding-Wieseladorf-StaiDZ 

POlUclmch-Oonobitz 

Kapfenberg-Aa-Seewiesa 

DampftranHayt 

Brtlnner I/oealeiaenbabn- 
Panipftraniway-Cie-iellsch., renn. Krauss 4 Co 
Innsbruck- Hall, I>ampftrumway 
K&hlenberg-Eiaenb.-Gesellscb. : Dampftraiiiw. 

Wien-Nusadorf iu. Abzw. n. HeiliL'eiisiadt . 
Nene Wiener Tramway-iieaellachaft: 

l>awpftrainway Wes-tbalmlinic-Hntteldorf . 
Salzburger Eisenbahn- n. Tramway-Gewllach. 
Wiener Localbahnen-Actien-GeaellHcbaft 

Dwnpftramway Wien -Wr. Neudorf 

Summe 

l'ngurlsche Eisenbahnen 

L lahnan In Verwaltung dar 

■tgl. ungar. Staatsbahnan. 

o) K. nngar. Staatabaliuen 

i) PriTatbalmen : 

Füufltircken-Barcjer Halm 

Lucalbabnen. 
BAcs-Bodrogher Coniitatabahnen 
Balaton-St. György-Souiogy-S*obb 
Rgkes-Caanuder Bant ' 
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Itntraer Vicinalbakuen 

Mezütur-Tnrkever Eisenbahn 

Muranthal-Balin 

NyiregyhAxa-lIAte-Szalkaer Eisenbahn 
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OeMerreiehlsehe Zahnradbahnen. 

Athi-nseeliahn 

liaMH'ivl'alui in Salz. b'iri_' 
Ka:ili'i4'-M-n;balin iSv.-ri-lii K.^il 
.■V'i;il'l>. nrbaan iSafckr;.- l.-...-alb. -Act:j.) . . 
BüMil-clie und Herz* ■«..« Inner Eisen- 
bahnen 
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Im Monate Juli 18Ü4 wurden nachgehende 
bahnMrecken dem öffentlichen Verkohle überleben : 

1 n Oesterreich : 
Am 3. Juli die 3 782 km lanjte An»<hliisf.sti«-. ke Vinn 
Hahuholc Ischl der k. k. S t aa t sb a linen zum gleieh- 
uaini^en liahnhofe der Sa lx k a m im- iff nt - L u <• al- 
ba Ii ii; arn 12. Juli die 7'213 km lange l'heilatrecke Cia- 



hlo Ii z -AV iithal der I{eiclietiberjr-(.iablunz-Tanii«.iW r 
Eisfiibahii ; 

am 18. Juli die 6-831 km lange Local bahn Ac- 
spitz Stadt — Aunpitz Nordbalinhuf. 

In Ungarn: 
Am 1. Juli die 1.V36 km lange Strecke Szep>i 
l'uc z kay— M e cze nzef nebst der 2*944 km langen 
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zweigung Poczk ay— Luciubnnya der LotAlbnhn Ka- I 
schau— Torna ; 

iun 19. Juli die 12 km langes Thellrtrccke Pnbrinics — j 
Nagy-Iierezna der Ungt baibahn. 

Im Monate Juli 1894 wurden auf den öBterr. -Ungar. 
Eisenbahnen im Ganzen 15,634.549 Personen und 8,473.893 t 
Güter befördert und hieffir eine Gesammteinnahme von 
29,012.483 fl. erzielt, das Ut per Kilometer 1004 fl. Im 
gleichen Monate 1893 betrog die Geaammtelnnahmo, bei 
einem Verkehre von 14,464.759 Personen und 8,023.739 t 
Gitter, 27,934 575 fl., oder per Kilometer 996 fl., daher 
resultlrt für den Monat Jnli 1894 eine Zunahme der 
kilometrischen Einnahmen nm (V8V. 

In der Betriebsperiode vom 1. Jttnncr bis 31. Jnli 1894 
wurden anf den itsterr.-ungar. Eisenbahnen 81,394.868 Per- 
sonen und 68,906.294 t Guter, gegen 75,369.722 Personen 
nnd 55,445.072 t Güter im Jahre 1893 befördert. Die aus 
diesen Verkehrszweigen erzielten Einnahmen bezifferten »ich 
im Jahre 1894 anf 188,153-925 fl., im Vorjahre auf 
177,450.883 fl. 

Dadiedurchachnittliche Gesammt lange der iisterr.- 
ungar. Eisenbahnen im ersten 7 Monaten des laufenden Jahres 
28.776 km, für den gleichen Zeitraum des Vorjahres da- 
28.015 km betrug, so Btellt sich die dar c. ha chn i 1 1- 
liehe Einnahme per Kilometer für die erwlihnte Periode 
1894 anf 6639 fi., gegen 6334 fl. im Vorjahre, das ist um 
205 II. g ü n Ht iger oder, auf das Jahr berechnet, pro 1894 
auf 1 1.210 fl., gegen 10.858 fl. im Vorjahre, das ist um 362 fl., 
mithin nm 32, V günstiger. 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Die Wienthalllnl» der Wiener Stadtbahn. Fttr dieTheil- 
•trecke Butteldorf— Hietsiag sind von der Geueral-Directiou der k. k. 
üsterr. Staatsbahnen neue Plane ausgearbeitet Demnach ist das I.icht- 
ramunrofil anf 4'8 m erhobt worden, wodurch es ermöglicht wird, 
«aas limnillicbe Verkehrsmittel aller Bahnen auf dieser Linie be- 
fordert werden können. Der Bahnhof in HUttaldorf wird als grosser 
Centralbahnbof eingerichtet, in welchen die Vorortelinie, die Wien- 
thallini« and die Linie der Westbahn, welche den Westbahnbof mit 
Schwechat und Kaiser-Ebersdorf verbindet, einmünden werden. Die 
Geieisezakl ist eiue grosse, entsprechend der grossen Anzahl in Verkehr 
zu setzender Zuge. Die Länge des Bahnhofes betragt ISnO m. Die 
Aslage für deu Personenverkehr ist grossartig gedacht. An der 
Pcrsoneneinsteigseite sind 11 Zoggeleise geführt. Auf dem Bahnhole 
selbst wird eine Remise fUr 10 Locomotiven gebaut nnd an anderer 
Stelle ein Ranm für eine zweite ebenso grosse Remise für den Be- 
darfsfall reaervirt. 

Nach dem Verlassen des Iltttteldorfer Bahnhofes setzt die 
Wieniballinie mittelst einer 21 m weiten eisernen Brücke vom linken 
anf das rechte Wicnflussufer über. Von da ans geht die Trace auf 
gewölbten Viaducten mit 11 Öffnungen, senkt sich allmäUig in das 
Niveau nnd füllt dann nnter dasselbe, worauf dann die weitere 
Führung als Tiefbahn folgt Der Suecke Butteldorf- Bietzing werden 
«rei Haltestellen eingefügt 



CHRONIK. 

Personalnachrit Ilten. Am l.October I. J. feiert der Central- 
laxpector nnd Vorstand der comroerciellen Directiona-Abtheilung der 
Kaiser Ferdinaods Nordbahn, Herr kaiserl. Katb Hermann Schmidt, 
das Jubiläum seiner fünfundzwanzigjaltrigen BerufsthStigkeit im Dienste 
d*r genannten Verwaltung. 

Der .Inbilar, welcher seit einem Decennium Mitglied des Club 
österr. Eisenbahn- Beamten ist, widmete sich nach absolviiten Studien 
an der Universität Breslau zunfiebst dem Postfacbe, trat jedoch bald 
darauf in den Dienst des Flügelrades, und swar zunächst bei der Direclion 
der oberschlesischen Eisenbahn, später bei der Warschau-Wiener Eisen- 
bahn. Von dort wurde er am 1. October IR69 in den Dienst der 
Kaiser Ferdinands • Nordbahn übernommen, welchem er sich durch 
2"> Jahre mit voller Hingebung nnd unermüdlichem Arbeitseifer widmete 
und wo er in Folge seiner eminenten commerciellen Begabung nnd 
Gewandtheit sich in kurzer Zeit zum Leiter des Tarifwesens auf- 



Dem im Kreise seiner Freunde und der Clnbmitglieder ebenso 
wie bei allen Rernfagenossen und insbesondere bei seinen Unter- 
gebenen in gleichem Masse beliebten Jnbilare werden von Seiten des 
ÜraiuteukBrpers der commerciellen Directioos - Abtheilung der Kaiser 
Ferdinands- Nordbahn grosse Ovationen vorbereitet 

Elektrische Bahnen In Wien. Das nandelsmiuisteriam 
hat der österr. LSnderbank in Wien die Bewilligung aar Vornahme 
technischer Vorarbeiten für nachfolgende, als Untergrundbahnen 
herzustellende Localbabnlinien mit elektrischem Betriebe in Wien anf 
die Daner eines Jahres ertheilt, nnd zwar: 1. für eine Linie von 
der Ferdinandabrücke nnter der Dominikanerbastei, der Wollzeile, 
dem Stcfansplatze und der Kaxnterstraase zur Elisabethbrtteke ; 
2. fllr eine Linie von der ElisabethbrOcke nnter der Operngaase, dein 
Opern-, Burg- und Franseasring, der Schottengasse, Freinug, Renn- 
gatse, dem Concordiaplatze und der Heinrichsgasse zum Frans Josef- 
Quai und 8, für eine von der nnter 2. genannten Linie beim 
Opernring anagehende Abzweigung unter der Babenberger- und 
MariaIultVrMra8.se znm Westb&huhofe. 

Böhmische Wcstbahn. Der Verwalitingsratb der Böhmischen 
Weatbabn hat beschlossen, die ausserordentliche Generalversammlung 
der Actionäre, welcher dss Übereinkommen mit der Regierung zur 
Genehmigung unterbreitet werden soll, für den 24. October einzu- 
berufen. Anf der Tagesordnung steht die Beschlnssfassnng über die 

die rB KmluHu!g S d« Bahn b'^ngte'TmSTe^Muen 1 Priorität- 
Anleihe. 

Provision»- und Unter.tUtzndg.-Institnt fUr Diener nnd 
Arbeiter der priv. «sterr. -Ungar. SUaUeiseubahn-Gesellschaft. 

Aus dem kürzlich veröffentlichten Jahresbericht fttr das Jahr 1898 
entnehmen wir die folgenden wesentlichen Angaben: 

Das Provisions- nnd Unterstützungs - Institut für die Diener 
und Arbeiter der priv! Asterr.-nngar. Staatseisenbahn-Gesellscbaft, das 
seine Wirksamkeit am 1. Janner 1860 begonnen, hat mit dem ab- 
gelaufenen Jabre das Ht. seines Bestehens zurückgelegt, und gibt 
der vorliegende Jahresbericht Rechenschaft über die Gebsihrnng des' 
selben im gedachten Jahre. 

Dieses Institut begreift zwei Fonde in sich: den Provisions- 
fond (Altersversorgung) nnd den Unterstfltzungsfond (Krankenver- 
sicherung). Dem enteren gehören zumeist Diener nnd Arbeiter der 
Central- Verwaltung in Wien, des Österreichischen Kiseiibaliunetiea, 
der Wiener Maschinenfabrik, der Domänen • Direction in Bndapest 
und der in Ungarn gelegenen Berg- und Hüttenwerke und Domänen, 
dem letzteren das Personale der beiden letztgenannten Dienstes- 
brauchen an. 

Die durchschnittliche Gesammtzahl der Tbeilnehmer am l'nter- 
stützungsfonde belief sich anf 16.923, wahrend die Anzahl der an 
dem Provisionsfonde Theitnehmenden 10.928 betrog. 

Was die ökonomische Gebarung betrifft, weist der Unter- 
stfltzungsfond an Einnahmen fl. 78.308 62, an Ausgaben fl. 90.498-77, 
also einen Ueberschnss der Ausgaben gegen die Einnahmen von 
fl. 12.190-16 auf. Im Provisionsfond betragen die Einnahmen 
fl. 360.684-63, die Ausgaben fl. 516.674 58 ; daher sind auch hier die 
Ausgaben um fl. 146.890-65 höher als die Einnahmen. 

Das Vermögen des UntemUmitig-ifoodcs mit Ende 1892 von 
fl. 5541-38 vermindert durch obige Mehrausgabe ergibt daher mit 
Ende 1893 einen Fehlbetrag von fl. 6648 83, während das Vermögen 
dea Proviaionsfondes mit Ende 1892 von fl. 9,006.161-79 durch obige 
Mehransgabe mit Ende 1893 anf einen Vermögensstand von 
fl. 1,869 271 74 vermindert wird. 

Hinsichtlich der näheren statistischen Daten wäre als be- 
merkensweit zu erwähnen, dass auf 100 Arbeitstage 2 94 Verpflegs- 
tage entfallen und dass der durchschnittliche Taglohn im Jahre 1893 
fl. 0*93, die durchschnittliche Einzahlung eines Mitgliedes zum IJnter- 
stützungsfonde im gleichen Jahre fl. 882 (gegen fl. 3-67 im Jahre 
1892) nnd jene zum Provisionsfonde fl. 20-66 (gegen fl. 2<)-59 im 
Jabre 1892) betrug. Mit Krankengeld unterstützt wurden im Jahre 
1H1»3 im Ganzen 6922 Mitglieder (gegen 7699 im Vorjahre). Die Ge- 
aammtauagabe für Krankengeld betrug fl. 37.247 43 (gegen fl. 41.568 23 
im Jahre 1892), hievon haben 6476 Mitglieder das Krankengeld bis 
zu zwei Monaten, 289 über zwei bis drei Monate und 157 Uber drei 
Monate bezogen, nnd entfällt für ein erkranktes Mitglied als durch- 
schnittliche Krankeunnterstütznng der Betrag von fl. 5 62 (gegen 
fl. 5-40 im Jabre 18!r2). Im Laufe des Jahres 1893 sind 699 Mit- 
glieder im Spitale verpflegt worden und wurden an Begräbniskosten 
fl. 8068-U8 ausgegeben. 

Von den Gesammtausgaben für Provision entfleleu im Jahre 
1893 aof ein Mitglied fl. 45 78 (gegen fl. 43 04 im Jahre 1892) ; die- 
selben Ubersteigen die von einem Mitglieds im Durchschnitte ge- 
leistete jährliche Einzahlung von fl 20-ti« nm den Betrag von 
fl. 2612 (gegen fl. 22 45 im Vorjahre). 

Betriebsergi-bnisse anf den englischen Bahnen im 
Jahre 1898. Nach dem Berichte des englischen Handelaamtes über 
die Ergebnisse anf den dortigen Bahnen beträgt die gegenwärtige 
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Länge der Bahnen Grossbritanniens 20646 englische Heilen, in 
welches Neil ein Capital Ton 1.090,898.830 £ investiert ist. Hin- 
sichtlich des Ergebnisses im abgelaufenen Jahre ist Folgendes her- 
vorzuheben. 

Der Personenverkehr ist nahezu stationär geblieb*», wie die 
folgenden Ziffern darthon : 

18*3 1892 
Beförderte Reisend« 1. Ciasse 30,049.000 BO.6O2 0O0 

„ 2. Claas« . 59.99O.OU0 61,808.000 

„ 3. Claase . 783,138.000 771,985.00 0 

Im Ganzen . 873,177.«»" 864,4:« 000 
Saisonharten . 1,678.000 1,« 13.000 

Die bezüglichen Einnahmen sind: 

1893 1892 % 

Pfd. Sterl. Pfd. Sterl. 

1. Clasae 3,03«.03« 10 0 »,121.«!» 10 3 

2. Claas« 2,075.179 6 8 2 376.368 7 » 

3. Clasae 22,623.316 74« 22.316 «SÄ 73 4 

Saieoukarten 2,582.848 8 4 g,537.9f>t 8-4 

Summa . . . 30.317 379 100-0 30.252.903 löo O 
Sowohl der allgemeine Güterverkehr als anch insbesondere 
der Mineralverkehr, letzterer in Folge des durch 16 Wochen an- 
dauernden Kohlenansstandes, ceigen gegen das Vorjahr einen Rück- 
gang wie ans den nachstehenden Ziffern erhellt: 

1893 

Mineralverkehr 807,836 000 221,073.000 

Sonstiger Gaterverkchr 85.454.nOO 88.470,000 

im Ganzen . 293 290.000 309,543.000 
Die Abwicklung des obbezeichneten Personen -und Güterver- 
kehr« erforderte folgende Leistungen in Zugmeilen : 

1893 1892 

Im Personenverkehre 177,365.000 175,926.000 

Im Güterverkehr« ^ 141,781.000 148.473,00 0 

Im Ganten einschliesslich der 
gemischten Züge 322.847 000 327,814.000 

Ans den vorgenannten Verkehren restiltirtcu lür die Eisen! 

GrosshriUnniens in den Jahren 1893 nud 1892 folgende 

nnd Betriebsergebuisse : 

1893 1892 
Pfnnd Sterling 

Einnahmen ans dem Personenverkehre . 30,317.379 »0,2*2.903 
„ „ Gepficksverkehre . 4,'>48.857 4,450.269 
„ „ der Postbefördernng . . 98H.213 959.K44 
„ , dem allg. Guteiverkehre . 23,20».2»8 23,679 670 
, „ Vieh verkehre .... 1,364.686 1,341.36« 
, „ „ Hineralcerkekre . . . 1(1,420.743 17,845.462 

Verschiedene Einnahmen 3,787.80« 3,562.72« 

Gesammteinnahmen 80,631.982 82,092.»*40 

per Meile 3.905 4.039 

45695.119 45,717.965 

per Meile 2.213 2.249 

, in Percent <l. Einnahmen 57 6« 

Reineinnahmen 34.93fl.863 36,374.075 

, per Meile l.r,92 1.790 

Verzinsung de» Anlagecapitales . Perc ' .T60 3 86 

Im Jahre 1873 stellte sich die Verzinsung des in den Bahnen 
inveatirten Capitata noch auf 4'59%, welche Ziffer seither fast In 
seligem Rückgänge begriffen ist; iui Jahre 1891 betrug die 
schnittliche Verzinsung de* Bahncapilah» noch iOji. 



AUS DEM VERORDNUNGSDLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. 101. Conceasion um Baue and Betriebe einer 
Schleppbahn von der Station Gross) • Wosaek 
der k. k. priv. österreichischen Nordwest- 
bahn In die Clchorieadorre der Firma R. Heller 
■nd R. Robltscbck. 

„ „ 102. Bewilligung «nr Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine BormnNpnrlge Localbahn Ton 
der Station Stankan der böhmischen West- 
bahn nach Bischnftelnlt«. 

„ „ 103. Conceasbnsnrknnde vom 3. Angnet 1891 für 
die Loealbahnlinle der Wiener Stadtbahn. 

» , 108, Coneeaaionabedingni-ise für die Localbahneo 
der Wiener Stadtbahn. 



V.-Bl. Nr. 103. BewilliKung aar Vornahme technUcber Vor- 
arbeiten für eine normalspnrige Localhahn 
vom St. PSlten nach Harlaad. 
„ » 108. Bewllligaag mir Vornahme technischer Ver- 
arbeiten flr eine norntalspurige Lncalbahi 
Ton Mährisch-Xenstadt öher Littan nach Pflkas 
mit einer Abzweigung Ton Littan nach Hasln- 
witz nnd au den KalksteiobHIchen in Lantscb 

„ „ 104. Bewilligung aar Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine schmalspurige Localhnhn 
Toa Mlhrtech-Ostrau nach Hrusebe« einer- 
seits und nach Karwln andererseits. 

„ „ 105. Erlas« den k. k. Handelsministeriums Tom 
4. 8eptemher 1894, Z. 2001, H. M. an die Ver- 
waltaag der Kaiaer Ferdinands Nordbahn als 
gesehäftafUbrende Verwaltung in der Elsen- 
bahn-Direetoren-Conferens, betreffend die An- 
träge der Interessenten wegen AendernD«: der 
Litte der nach dem Ladegewichte tarieren- 
den Artikel. 

. 106. Bewilligung aar Vornahme technischer Vor- 
arbeiten «r elektrische Stadthabnlinien ia 
Wien. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Nene RegUnstiguag. Die Zeichnen- und M al s c hole 
filr Damen der Fran Bertha Rost. Mitgliedes des Wiener 
Knnstgewerbe-Vereiues, Wien, I. Dränen 29 (Trattnerhof). Kunst- 
gewerbliches Atelier. Krstes Wiener Special- Atelier für Brandmalerei 
(prflmiirt Chicago 1893). I. Vorbereitongssehnle, als Vorstudium fir 



Fachschulen. II. Kunstgewerbliche Malscbnle. Unterricht im 
mit Stift, Kohle und Kreide in Aquarell-, Oel-, Pastell- nnd 
Malerei, im Malen auf Stoffen aller Art (Seide, Sammt, Tuch, Gate, 
Holz, Leder, Thon. Bein nnd Metall). Vernis Martin, Wismut-. 
Kensiugton-, Porzellan-, Email- nnd Glasmalerei etc. etc. Brand- 
teclioik nnd Brandmalerei. Diese Schule gewährt filr die Mitglieder 
des Clnb osterr. Eisenbahn • Beamten eine Ermässigung des Schul- 
geldes um 30<. Prospecte gratis i n der Anstalt und bei 
F. H a b e r d » t z I, I. Tegetthoffstrasse 7. 



Berichtigung, Die Direction der k. n. k. Bosnabsb» 
ersucht uns richtig zu stellen, dass es in der Nr. 37 ani Seite :*Ö3 
nnter .8. die Herzegowina fahrt in Oesterreich" in der Strecke Rnsko- 
blato-Arlano als betriebfilhrendc Verwaltung nicht „Bosaabahir, 
sondern „bosn -herzeg. StaaUbahn", nnd unter „4 Ungarn fahrt m 
Bosnien" in der Strecke Ungar.-Brod-B.-Brod als Eigentbttmerin der 
Strecke, nicht „Bosnische Landcsverwaltnng", sondern .k. o. k. Militfc- 
verwaltung" heisaen mtws. 

_ _ Die Redaction. 

Herr Dr. Josef Schwab hat das Ersuchen gestellt, in 
Nr. imsnnir Zeitung die nachfolgende Erklärung aufzunehniHi. 
welchem Ersuchen hiemit stattgegeben wird. 

Der Obmann des Redactions-Comite« : 
A. v. Loehr. 

Mit Bezug auf die in Nr. 37 enthaltene Bemerkung der 
Redaction zu meiner Besprechung des Buches : »Die Eisenhahnpolitii 
Oesterreichs etc." von Dr. E d e r erkläre ich es für unrichtig, dass in 
meiner Darstellung der Rath enthalten sei, „sich mit den mini« 
erträglichen Buhnen zu begnügen, das Lucalbahnwesen nicht i' 1 
unterstützen etc." 

Ich habe lediglich auf die Gefahren einer finanzielle» Be- 
lastung bei den noch zu lugenden Anfgaben hingewiesen und mich ni<ht 
gegen das Programm, bezw. die bisher verlambarten Progrsmo* 
sondern nur gegen eine «n kostspielige Durchführung derselben s*- 
wendet. Kndlich habe ich gegenüber dem verhängnisvollen Optimismus 
wplcher bei den Ton der Redaction als .(heuere Irrungen*, vihi im" 
als .Kisenbahnsttoden" bezeichneten Geldnpfern eine so grus*e R-* 
spielte, einen »gewissen", das ist von Dr. Ed er vertretenen, die l'a*- 
siren berücksiebtigendeu, nnd keinesfalls einen .uufrnehtbsren" Fem- 
inismus als angcrathvu bezeichnet. 

Dr. J o s c f S c h n » V 
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Das neue Loealbahn-tiesetz and seine 
Quelle.*) 

Von Dr. Albert Ed er. 

Ein« der wichtigsten Vorlagen, welche gleich im Be- 
ginne der Parlamentssession der I^egislative unterbreitet 
werden «oll, ist zweifellos das neue Reichs - Localbahn- 
gesetz. 

Bekanntlich sollte das Gesetz vom 17. Juni 1887, 
R. <>. ßl. Nr. 81, „womit Bestimmungen für die Anlage und 
den Betrieb von Lokalbahnen getroffen werden", mit Ende 
December 1893 ausser Kraft treten und wurde dasselbe 
nur provisorisch auf die Dauer eines Jahres verlängert, 
da die Absicht der Regierung, dem Reichsralhe noch im 
Jahre 1893 einen diesbezüglichen Gesetzentwurf vorzu- 
legen, in Folge der politischen Verhältnisse nicht zur 
Ausführung gelangte. 

Bei dem ausserordentlichen Interesse, welches gegen- 
wartig die Länder und das Capital der Localbahnfrage 
entgegenbringen, wird das neue Gesetz sehr rasch eine 
eminent praktische Bedeutung erlangen. Es drängt sich 
daher unwillkürlich die Frage auf: In welcher Hin- 
sicht wird sich dasselbe von seinem Vor- 
gänger unterscheiden und auf welchen Grund- 
sätzen ist es aufgebaut? 

Einen wichtigen Anhaltspunkt für die Beantwortung 
dieser Frage bildet eine Untersuchung der Quelle, aus 
welcher der Urheber des Gesetzes selbst geschöpft haben 
dürfte. 

Bereits mit Note vom «. Juni 189'», Z. 29170, wurde 
u. A. auch der steiermärkische Landes- Ansschuss seitens 
des k. k. Handelsministeriums eingeladen, seine An- 
schauungen, „anlässlich der bevorstehenden reichsgesetz- 
lichen Neuregelung des Localbahnwesens znm Ausdrucke 
zu bringen und insbesondere sich dahin zu äussern, welche 
Erleichterungen und Zugeständnisse in Bezug auf die 
Vorbereitung, die Anlage und den Betrieb von Local- und 

♦)Wir geben diesem «eltgema»<'en Artikel 
Ran in, ohne nn» mit den Ansftthrungen de» Autor» 
znidentifieiren. Die Rednetion. 



Strassenbahnen seitens der k. k. Regierung im admini- 
strativen Wirkungskreise gewahrt werden sollen." 
Das in dieser Richtung vom steiermärkischen Landes-Eisen- 
bahnamte ausgearbeitete Gutachten *) wurde dem Handels- 
ministerium seitens des genannten Landes-Ausschnsses mit 
Note vom 24. Juli 1893, Z. 1382 L. E. A., unterbreitet. Zu- 
gleich erfolgte über Einladung des n. ö. Landes-Aus- 
schnsses am 25. Juli 1893 unter dem Vorsitze des Land- 
marschalles von Niederösterreich, Leopold Freiherni von 
G u d e n u s, eine gemeinschaftliche Besprechung dieser An- 
gelegenheit zwischen Vertrete™ der Landes-Ansschüsse 
von Niederösterreich, Böhmen, Mähren und Steiermark, 
bei welcher seitens der übrigen Delegirten den im ob- 
angeführten Gutachten des steieimärkischen Landes-Eisen- 
babnamtes zum Ausdrucke gebrachten Anschauungen ein- 
hellig zugestimmt wurde. Auch „von anderen Seiten" soll 
der Regierung die Neuregelung des Localbahnwesens auf 
Grundlage der Anträge des Gutachtens nahegelegt worden 
sein. Bei dem Umstände nun, dass der gegenwärtige 
nandelsminister Graf W nrmbrand als Landeshauptmann 
von Steiermark bekanntlich die Initiative in der länder- 
weisen Organisiiung des Localbahnwesens ergriffen nnil 
das Tnstitut der steierischen Landesbahnen geschaffen hat. 
und der frühere Direktor des steiermärkischen Landes- 
Eisenbahnamtes, der intellectuelle Urheber des erwähnten 
Gutachtens, hente an der Spitze der für das Local- 
bahnwesen neugeschaffenen Centralstelle sieht, deren fVe- 
irung im betreffenden Gutachten empfohlen wurde, er- 
scheint die Vermuthnng nicht unbegründet, dass der In- 
halt des neuen Localbahn-Gesetzes im wesentlichen auf 
den Vorschlägen jenes Gutachtens basiren werde. Es 
dürfte daher von Interesse sein, festzustellen, welche Ab- 
änderungen und Erweiterungen des gegenwärtigen Gesetzes 



*) Vergleiche Beilage Nr. Oiä <lsr VII. Landtag<<period<-. 
IV. Sesaion, IV. Bericht des Hteiermarkiscben Laude» - Auisi'huwe* 
Ober die Durchführung dea Gesetzes, betreffend Forderung de.i Local- 
bahnweaens in Steiermark fllr die Zeit Tom April 189LI bis Jänner 
1S94, insbesondere Beilage 6 des gen. Berichtes, dann den bezüg- 
lichen Bericht des Sander - AnsschtMiw» (Beilage Nr. 13») nnd d*< 
stenographische Protokull vom IS. KebnwrlaiU ttber die -J8. Siunng 
dieser IVriode nnd Session. 
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der steiei märkische Landes - Aussehuss de lege ferenda 
empfiehlt. 

Die Antrüge des genannten Schriftstückes gipfeln 
in dem prineipiellen Satze, dass durch da» neue Gesetz 
der Wirkungskreis der Regierung bedeutend erweitert 
werden müsse, und dass dieselbe ermächtigt werden soll, 
im administrativen Wege, das heisst ohne vor- 
herige legislative Genehmigung den Localbahnnnter- 
nehmungen solche fina n zielle Begünstigungen 
zu zu wenden, „welche keine eigentliche Be- 
lastung des Budgets darstellen und sich auf 
jene Vortueile gründen, welche dem Staate 
ans dem Insleltentreten der Schienenwege 
entstehen. 1 ' 

Der Bericht motivirt diese ratio legis in folgender 
Weise: „Nach dem noch zu Kraft bestehenden Localbahn- 
Gesetze vom 17. Juni 1887 ist die k. k. Regierung nur er- 
mächtigt, ausser der Ertheilung vou Concessionen zum 
Baue und Betriebe von Localbahnen ohne vorherige legis- 
lative Genehmigung ganz geringfügige und auch theil- 
weis« gänzlich ungenügende Zugeständnisse hinsichtlich 
der Stempel- und Gebührenbefreiung zu gewähren, während 
die Zuwendung jedweder finanziellen Begünstigungen, 
selbst wenn dieselben kein eigentliches staatliches Opfer 
darstellen, dem Wirkungskreise der Legislative überwiesen 
bleibt. 

Nach Anschauung des gefertigten Landes-Auscbusses 
kann auf Grundlage eines solchen Gesetzes eine gedeih- 
liche und kräftige Förderung des Localbahnwesens nicht 
platzgreifen, und wird diese Behauptung wohl durch die. 
Thatsache am besten illnstrirt, das» seit dem Bestände 
des fraglichen Gesetzes nur eine im Verhältnisse zu anderen 
Staaten geringe Anzahl von Localbahnen zur Ausführung 
gelangte. 

Ks unterliegt keinem Zweifel, dass dem Staate aus 
der Anlage von Verkehrswegen ganz bedeutende directe 
und indirecte Einnahmen erwachsen und in der Gebarung 
der verschiedenen Ressorts vielfach wesentliche Er- 
sparnisse erzielt werden, und dass es daher auch nur 
recht und billig erscheint, wenn der Staat sonach als 
einer der Hanpt-Tntercsscnten sich an dem Zustandekommen 
der Localbahnen in weitgehender Weise bctheiligt. 

Nachdem jedoch nach dem bestehenden Localbahn- 
Gesetze den Lucalhahneu finanzielle Begünstigungen, seihst 
wenn sie eigentlich gar keine Belastung des Staats- 
schatzes darstellen, nur im Wege der Legislative ertheilt 
und selbst Betriebs - Pachtverträge nur nach vorher- 
gegangener legislativer Genehmigung abgeschlossen werden 
können, ist das Zustandekommen von Localbahnen, welche 
einer Unterstützung bedürfen nicht nur von der jeweiligen 
politischen Constellation abhängig, sondern auch durch den 
langwierigen Weg, welchen eine auf Unterstützung eines 
Localtiahnunternehmens abzielende Vorlage zu machen 
hat. geradezu unterbunden. 

Das Zustandekommen von Eisenbahnen ist aber be- 
kanntermaßen vielfach von momentanen günstigen C..n- 



I juneturen des Geldmarktes abhängig, und sind die Fälle 
nur zu häufig, dass eine Localbahn in einem bestimmten 

i Zeitpunkte bei entsprechender Unterstützung der Re- 

' gierung,*) hätte ins Leben gerufen werden können, 
während das gleiche Unternehmen in einem späteren Zeit- 
punkte gar nicht oder nur unter ungünstigeren Verhält- 
nissen realisirt werden kann. 

Die Erkenntnis dieser Verhältnisse hat es auch mit 
sich gebracht, dass in einer Reihe von Staaten den R#- 

' gierungen weitgehende Ermächtigungen eingeräumt und 
selbst das Recht zur Ertheilung von Concessionen und 
die Bewilligung von Begünstigungen der Pro vinzial -Ver- 
waltungen eingeräumt wurde. "**) 

Das punctum saliens des neuen Gesetzes ist also 
in der Abänderung, oder besser gesagt, Erweiterung des 
Art. V des gegemvärtigen Localbahn-Gosetaes gelegen, in 
welchem alle Erleichterungen und Zugeständnisse, welcbc 
von der Regierung im administrativen Wege gewährt 
werden können, Aufnahme finden sollen. Diese Begün- 
stigungen zerfallen in zwei Kategorien: 

A) In solche, welche unter allen Umständen 
und ohne Zeitbeschränknng bewilligt werden sollen, mal 
//} in solche, welche nnr vorübergehend, d. Ii. 
insolange und insoweit gewährt werden sollen, als <h> 
eigenen Erträgnisse der bezüglichen Localbahn-Unter- 

! nehmungen znr planmässigen Verzinsung nnd Tilgung des 
genehmigten Anlagecapitales nicht ausreichen. 

Als Begünstigungen der ersten Gattung werden 

1 aufgezählt: 

1. Die Befreiung von den Kosten der aus Anlas* 
der Einmündung von Localbahnen in Stationen der 
k. k. Staatsbahnen oder der vom Staate für eigene Rech- 
nung betriebenen Hauptbahnen notwendigen Erweiterungs- 
bauten und Umgestaltungen. 

•>. Die Bewilligung von liegte- oder wesentlich er- 
mässigten Tarifsätzen, für alle zum Baue und Betriebe 
von Localbahnen erforderlichen Materialien, Ausrüstungs- 
und Einrichtungsgegenstiinde auf den k. k. Staatsbahnen 
oder den vom Staate für eigene Rechnung betriebenen 
Hauptbahnen. * 

:». Befreiung von den Kosten militärischer oder au* 
gesammtstaatlichen Rücksichten erforderlicher Herstel- 
lungen in der Weise, dass die nachweislichen Kosten 
solcher für den Civil- bezw. Localverkehr nicht erforder- 
lichen Herstellungen dem Localbahn-Untemehmcn seilen* 
der k. k. Regierung in Form eines Baarbeitrages in 

; gleicher Höhe zum Baucapitale oder in dementsprechenden 

, Annuitäten abgestattet werden. 

4. Befreiung von den bisher den Localbahn-Uiibr- 
nehiianigen gelegentlich der * 'oncessionsverhandlungen au- 

, gelasteten Kosten für die durch die k. k. General-ln- 

•) So gelit's wohl in jedem Zeitpunkte. ifier Verfa*>en. 
"J Vergl. die Ue*e.biehte und Entwif klnntr der LfK-albalwn 
in don einzelnen Staaten in der K ö I l'-olieti Kneyklopidie. IM. v - 
, pst* WS. 
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spectiou der üsterr. Eiseubahueu zu busui-^vndcii Amts- 
handlungen. 

5. Die Regierung soll ermächtigt werden, die Be- 
triebfUhrnng von Localbahnen auf Rechnung des Staates 
gegen Zusicherung einer festen Pachtreut« ohne legis- 
lative Genehmigung zu übernehmen. 

6. Für die Mitbenutzung der Anschlussbahnhöfe der 
k. k. Staatebahnen oder der vom Staate betriebenen 
Hauptbahnen dnrch Localbahnen, sowie für die Ausübung 
des Geineinscliaftsdienstes in diesen Stationen, »oll keinerlei 
Gebühr an die Anschlussbahn gezahlt werden. Ebenso 
stillen den Localbahnen seitens der Anschlussbahn, sofeme 
der Betrieb derselben von ihr geführt wird, keinerlei 
Kosten für allgemeine Verwaltung und Centralleitung an- 
gelastet werden. 

7. Die für den Betneb der an die k. k. Staabsbahuen 
oder an die vom Staate für eigene Rechuung betriebenen 
Hauptbahnen anschliessenden Localbahnen erforderlichen 
Kahrbetriebsinittel sollen von der k. k. Staatscisenbahu- 
Verwaltung den Localbahnen gegen einen jährlichen, die 
4 % ige Annuität von den Selbstkosten nicht übersteigenden 
Pachtzins überlassen werden können. 

8. Den Localbahnen soll die unentgeltliche Mitbe- 
nutzung der staatlichen Telegraphen-, bezw. eventuell 
auch Telephonleitnngen gestattet werden. 

9. Die sub 1, 2, r>, 6 und 7 angefühlten Begünsti- 
gungen sollen auch von den Verwaltungen vom Staate 
garantirter Eisenbahnen den an dieselben anschliessenden 
Localbahn- Unternehmungen gewährt werden können. 

10. Die sub i i . r i und K angedeuteten Begünstigungen 
wären auch bereits bestehenden Localbahn-Unternehmungen 
zuzuwenden. 

Als temporäre Begünstigungen wären — u. zw. 
in Form jährlich zu leistender Zuschüsse — zuzuwenden : 

1. Die in Folge des Inslebentretens des Localbahn- 
Unternehmens sich ergebenden nachweislichen Ersparnisse 

a) bei der Postbefördernng, 

bei der Erhaltung der Reichsstrassen, 
*,*( bei Flussregulirungen, 

#| bei Bewirtschaftung ärarischer Forste, ebensolcher 
Beig- und Hüttenwerke, sowie sonstiger ärarischer 
Betriebe. 

2. Die für die anschliessende Staatsbahnlinie bezw. 
für die vom Staate für eigene Rechnung betriebene An- 
schlussbahn aus dem durch die Localbahn hervorgerufenen 
Verkehrsznwachs sieh ergebende reine Mehmnnahme. 
(Dieser Zuschuss soll pauschalst oder in der Form ab- 
gestattet werden, dass für jeden in Folge des Zustande- 
kommens der Localbahn in der Anschlnss - Station zu- 
wachsenden, bezw. auf die Anschlussbahn übergehenden 
Reisenden und für jede zuwachsende und auf die Haupt- 
bahn transitirende Tonne Fracht ein bestimmter Betrag 
dem Localbahn-Untemehmen zugeschieden wird ) 

Die gleiche Begünstigung soll auch von den Ver- 
waltungen der vom Staate garantirten Eisenbahnen den '. 



anschliessenden Localbahn - Unternehmungen gewühl t 
werden können. 

3. Die Localbahnen sollen von der Entrichtung der in 
Tarifpost 47« des Ges. vom 13. September 18Ü2, R. G. Bl. 
Nr. 89, festgesetzten Stempelgebühr von den Persoiien- 
fahrkarten befreit sein. 

4. Die Localbahnen sollen von der Ausgabe von 
ermässigten und von Freikarten für k. k. Staatsbeamte 
und Militärs im allgemeinen enthoben werden, und sollen 
auch späterhin Freikarten nur den Functionären der 
Staatsaufsichtsbehörden und des k. k. Reicbs-Kriegsmini- 
steriums gebühren. 

5. Die sub 1, 2, 3 und 4 angeführten Begünsti- 
gungen sollen sinngemäss auch bereits bestehenden Local- 
bahnen gewährt werden können. 

Die im Art. V derzeit bereits ausgesprochenen 
Begünstigungen wären nach dein Antrage des Landes- 
Ansschusses in der Weise zn erweitern, dass 

1. die im Absatz a P. 2 ausgesprochene Befreiung 
von Stempeln und Gebühren zum Zwecke der Grund- 
erwerbung etc. bis zum Schlüsse des dritten (statt des 
ersten) Betriebsjahres, und 

2. die im Absatz l> normirte Stempel- uud Gebühren- 
befreiung für die Ausgabe der zum Zwecke der Capitals- 
beschatfung für die erste Anlage der Localbahn aus- 
zugebenden Actien und Prioritäts-Obligationen auch auf 
alle späteren Emissionen zum Zwecke der Kapital- 
beschaffung für etwaige Erweitenmgs- oder Nachtrags- 
bauten und Nachschaffungen oder zum Zwecke von 
Convertirungeu ausgedehnt werden soll. 

Ausserdem enthält der Entwurf noch nachstehende 
Anträge : 

1. Einbeziehung des Wortes „Strassenbahnen- in 
die Definition der Localbahnen (Art, I). 

2. Aufnahme einer Bestimmung, der zutolge „das 
Tarifwesen der Localbahnen in einer von jener der 
Hauptbahnen verschiedenen möglichst einfachen Weise 
und derart auszugestalten wäre, dass sich sei lies der sich 
ändernden Handelsconjunctur leicht und rasch anpassen 
lässt" (Art. III). 

3. Ermächtigung der Regierung zur Uebernahme der 
Betriebsführung auf Rechnung des Staates gegen Zu- 
sicherung einer festen Pachtreute im a d m i u i s t r a t i v e u 
Wege (Art. VII). 

4. Aufnahme einer Garantie, dass das im Art. VIII 
des gegenwärtigen Localbahn-Gesetzes der Regierung ein- 
geräumte Peagerecht nicht zu ( 'oneun enzzwecken gegen- 
über dem mitbenutzten Localbahn - Unternehmen ausge- 
nützt werden dürfe. 

6. Gestattung der Ausgabe von Priorität-Obligationen 
auch in jeuein Falle, wenn die Garantie für die Ver- 
zinsung und Tilgung derselben seiteus der Landesverwal- 
tung, der Bezirke, sonstigen Korporationen oder auch 
seitens Privatiuteressenten gewährleistet erscheint (Art. IX). 

H- „Im Art. X, welcher von der Strasseubenützung 
handelt, wäre behufs vollkommener Darstellung zum Aus- 
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druckt; zu bringen, dass in erster Linie bei Mitbenutzung 
von Reiehsst lassen durch Localbahn-l'nt«nichmiHigeu den 
letzteren als Maxiniiilleistung die Wiederherstellung des 
Strassenkörpers iu der ursprünglichen Breite und in der 
früheren (onstruetionsart autgetragen werden soll. 

In allen Fällen jedoch, in welchen in Folge der 
Herstellung einer Localbahn eine derartig« Verminderung 
des Strassenverkehres zu erwarten steht-, dass eine Ke- 
duetiou der Strasscnbreite platzgreifeu kann, soll der so- 
nach für den Fuhrwerksverkehr entbehrliche Strassen- 
körper, insoweit es für die Anlage einer Localbahn er- 
forderlich ist, dem bezüglichen Unternehmen unentgeltlich 
überlassen werden. 

Feiner wäre zu bestimmen, dass die Localbahn- 
Unternehmungen ausschliesslich nur zur Erhaltung der 
factisch von ihnen benutzten Theile der Strassen ver- 
halten werden sollen. 

Schliesslich dürfte sich eine Bestimmung empfehlen, 
wonach die Entscheidung über die hinsichtlich der Be- 
nützung von Reichsstrassen zu stellenden Bedingungen, so- 
lern eine Einigung zwischen dem Localbahn-l'ntcruehinen 
und der zuständigen Stiassen -Aulsichtsbehörde nicht er- 
zielt werden sollte, seitens des k. k. Ministeriums des 
Innern im Einvernehmen mit dem k. k. Handelsmini- 
sterium getroffen werden soll." 

7. Die Wirksamkeit des neuen Gesetzes soll 
mindestens lo .Jahre betragen (Art. XI). 

Es unterliegt keinem Zweifel, dass das gegenwärtige 
Localbahn-Gesetz ein Pettefact ist und den heutigen Ver- 
hältnissen längst nicht mehr genügt. Eine zweckmässige 
Localbahn-Action erfordert auch unbedingt eine Aus- 
dehnung der heute sehr eingeschränkten Administrativ- 
Befugnisse der Regierung und eine Losschäl ung von der 
weitläufigen und zeitraubenden Behandlung durch den 
parlamentarischen Mechanismus. Der besprochene Entwurf, 
welcher, wie man sieht, eine Reihe wertvoller Anre- 
gungen bietet, und die Hand eines kenntnisreichen 
Praktikers Venrath, scheint uns aber doch mehr das Wohl 
und Wehe der eigentlichen Localbahn-Interessenten — und 
zu diesen zählt ja heute auch das Land Steiermark — 
als das gesamint staatliche Interesse im Auge zu haben. 
Dass diese Ansicht nicht ganz unbegründet ist. geht aus 
der im Anfange wiedergegebeueu Motivirung des Gutachtens 
hervor. Eine Paraphrase zu diesem „Motivenberichte- 1 
bildet der duraut Bezug habende Passus einer Bede, 
welche der Abgeordnete Hochtitzer in der 28. Sitzung 
(VII. Periode, IV. Session) des steieriiiärkischen Land- 
tages um 15. Februar lso4 gehalten hat. Derselbe sagte 
unter Anderem: -Iii) hin sehr einverstanden und mit 
vollem Hechte hat der Landes-Aiisschiiss darauf hinge- 
wiesen, dass der Rcichsregierung nach dem neuen Local- 
eisenbahn-Gesetze ein sehr erweiterter Wirkungskreis zu- 
gewiesen weiden soll. Mit vollem Hechte hat der 
Landes-Ausschuss darauf hingewiesen, dass 
die 1{ ej c Ii sr egi e in tig nicht nur mit platonischer 
Anei kennung den über die kialtc des Landes hinaus- 



gehenden Anstrengungen im Localeisenbahnwesen gegen- 
| überstellt, sondern auch finanziell« Opfer über- 
| nimmt, und zwar in dem Ausmasse, welches den 
■ staatlichen Interessen entspricht, welches eher dar- 
über hinaus geht Uber den Vortheil, welchen 
der Staat aus dem Localeisenbahnwesen zieht. 
Ich glaube also und halte mich für verpflichtet, die Herren 
Abgeordneten im Reichsrathe, welche das Land Steier- 
mark dorthin entsendet, auf diesen Gesichtspunkt ganz 
' besonders hinzuweisen und ihnen die Bitte vorzutragen, 
sie möchten im Sinne der Schaffung eines Local- 
eisenbah n-Gesetzes, welches darauf hinaus- 
geht, das Land möglichst zu entlasten und zu 
erleichtern, mitwirken, ein Gesetz zu schaffen, welches 
unter der Führung der Regierung, unter der Mitwirkung 
I des Landtages und unter Heranziehung der beitrags- 
j leistenden Bezirke und Interessenten, jedoch nicht in 
höherem Masse als es das Interesse der betreffenden In- 
teressenten erheischt, uns dem Ziele näherbringt, Loc al- 
bahnen zu erhalten m it möglichster Schonung 
der Kräfte des Landes und der Bezirke. Nur 
dann ist etwas Gutes und Zweckmässiges zu schaffen, 
nur dann ist das Ijocaleiseiibalmwesen in einer Weise zu 
förderu, welche den Bedürfnissen des Landes viel besser 
entspricht, mit weniger Risico für das Land verbündet! 
ist, und nicht solche Gefahren in sich schliesst, die 
nach Umständen das Land in Mitleidenschaft ziehen 
würden." 

Nach 'dieser Interpretation scheint es, als ob der 
I»andes-AusscliiiHs in der Novelle nur ein Mittel geschaffeu 
wünscht, um das Risico und die Lasten der Localbahn- 

j Action möglichst auf den breiten Rücken des Staates zu 
überwälzen, und steht allerdings ausser Frage, dass ein 
Gesetz, welches der Regierung so ausgedehnte finanzielle 
Vollmachten für die Executive im administrativen Wir- 
kungskreise bieten, ja sie gewissermassen zur Uebernahme 
zahlreicher Lasten einfach zwingen würde, eine aus- 
gezeichnete Handhabe zu diesem Zwecke böte. So sehr 
daher zahlreiche in dem Entwürfe vorgeschlagene Neue- 
rungen, wie beispielsweise die Ausdehnung der Steuer- 
tind Gebürenbefieiuug, die Schaffung eines möglichst 
grossen Spielraumes Ihr tarifarische Massregeln, Abschluss 
von Pachtverträgen im administrativen Wege, möglichste 
Entlastung der Localbahuen von den mit der Hauptbahn 
gemeinsam zu tragenden Bau- und Betriebskosten, Rege- 
lung der Stras-senbenützung n. dgl.. im Interesse einer 
gedeihlichen Entwickeluug und Vereinfachung des Local- 

i bahnwesens mit Freude begrüsst werden müssen, so er- 

' scheint es doch andererseits im Interesse der Staats- 
tinanzen nicht rätlieh, bei einschneidenden finanziellen 
Begünstigungen, insbesondere bei solchen, welche dem 
Staate eine directe Leistung auferlegen würden, die 
fontrole der Executive für den Einzelfall zu beseitigen. 
Wenn am Ii zweifellos die Localbahuen einen mächtigen, 
nicht zu unterschätzenden Factor cult melier und volks- 

| wirthscliaftlicher Entwickeluug, ein Hauptmittel für die 
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Hebung des Gesamnitwohlstaudes und der Steuerkraft 
des Staates bilden, so steht doch fest, dass ihr Nutzen 
vermöge ihres Charakters iu erster Linie den localen 
Factoren, den Adjacenten, dem Bezirke, dem Lande und 
erst in letzter Linie dem Staate zufallt. 

Solange man daher nicht Localbahuen einfach als 
Keichsstrassen betrachtet — und davon sind wir heute noch 
weit entfernt - ja selbst dann (Vergleiche die Einkünfte 
aus dem Mautregale) ist die finanzielle Hilfeleistung des 
Staates um- in einem diesem Verhältnisse entsprechenden 
Pereentsatze berechtigt und mnss die Uebemahme eines 
dieses Interesse übersteigenden Kisicos als eine Schädi- 
gung der übrigen Gesammtheit angesehen werden. Es 
scheint uns daher, dass der Staat zwar dem Localbahu- 
baue die weitgehendste Förderung uud Hilfeleistung 
durch Hiuwegräumung aller formellen Hindernisse und 
möglichste Vereinfachung des Geschäftsganges einerseits 
und durch Verzicht auf Abgaben andererseits gewahren, 
daxs aber die gesetzliche Xormirung directer finanzieller 
Opfer des Staates unter allen Umständen ausgeschlossen 
sein solle. Als eine directe Beitragsleistnng des Staates 
stellen sich aber fast alle bei Art. V sub // angeführten 
ouerosen Begünstigungen dar. weshalb deren Rezeption 
in das Gesetz unterbleiben sollte. Eine Localbahn, die 
solche Stimulantien nöthig hätte, um lebensfähig zu sein, 
dürfte nur in ganz ausnahmsweisen Fällen Existenz- 
berechtigung besitzen. 

Alles in ajlem: das Gutachten des steiennai loschen 
I^amles-Ausschusses euthält zweifellos viel Treffliches, doch 
ist dasselbe zu sehr vom l'arteistaudimnkte des Landes 
als Unternehmer dictirt. Es ist daher ebensosehr im 
Interesse der Staatstinauzen als der Gewähr für die 
Stabilität und gedeihliche Fortentwickelung der Local- 
bahn-Action selbst zu wünschen, dass das künftige Gesetz 
nicht eine blosse Copie des steiermiirkischen Entwurfes 
bilde, und dass jene Bestimmungen nicht Aufnahme finden, 
welche eine directe willkürliche und bei Ertheilung der 
Concession rechnungsmässig nicht, einmal feststellbare 
Belastung des Staatshaushaltes im administrativen Wege 
nöglichen würden. 

Wien, 28 September 18i»4. 



Ergebnisse der ITDfallversiriH'riiiis auf den ösler- 



Ans dem von der berulsgcnosKenschaftlichoii Unfallver- 
sicherungs-Anstalt der üsterr. Eisenbahnen veröffentlichten Be- 
richt« für das Jahr 1893 entnehmet! wir, dass im genannten 
Jahre 1939 Betriebe der Eigenbahnen angemeldet waren, bei 
welchen 2072 Betriebsbeamte. 29.780 männliche Arbeiter, 
1 94 weibliche Arbeiter und 244 jugendliche männliche Arbeiter 
beschäftigt waren. Die Lohnsummen, welche bt-i der Berech- 
nung der Versicherungsbeträge zur Anrechnung kamen, be- 
liefen »ich im genannten Jahre auf tl. 11,482.424. 

In betreff der Zahl der Unfälle ergibt sich, dass im 
Uanzen 1306 Unfälle angezeigt worden sind, wobei in 



941 Fällen keine Eni Schädigung zu leisten war, w ährend in 
den übrigen 365 Fallen eine solche begründet war. 

Der Vergleich der Zahl dar Unfälle in den einzelnen 
Betriebsgattungen mit der Zahl der in denselben beschäftigten 
Personen ergibt die relative Zahl, bezw. die Häufigkeit der 
Unfälle in den einzelnen Bctricbxgatfungcn. Es kommen uäiii- 
üch auf je 1000 versicherte Personen Unfälle, welche eine 
Entschädigung begründeten : 

im Jahre 1893 

beim Brücken- und Tnnnelban 068 

beim Hochhau 3'32 

beim Ober- inid Unterbau 3"60 

in den Werkstätten I<t 35 

in dun Heizhäusern 1 1 60 

bei den Wasserschöpf werken 4- 10 

hei der Schottererzeugung 10 79 

in den Steinbrüchen 4 6 1 

in den Kies- und Sandgruben 2'02 

bei der Lenehtguscrzcngiing 12' 50 

bei den Gas- nnd Wasscrleitungsaiilageii . . . 41 67 

in den Imprägniruugs-Aiistultun 30 30 

in sämmtlichen Betrieben zusammengenommen . 1130 

Hinsichtlich der Veranlassung der Unfälle, welche eine 
Entschädigung begründeten, ist zu verzeichnen, dass hei 

Unfälle 

Gebrauch von Handwcrkxeiigen nnd einfachen Oerftlheu 77 

Arbeittuiaschinen 62 

Fall von Lettern, Gerüsten etc., in Vertiefungen etc. . 63 

Auf- und Abladen, Heben und Tragen 64 

Zusammenbruch, Herab- und Umfallen von Gegenständen . 35 

Bewegung von Fahrbetricbsmittelii 25 

Verschiedene, nicht besonders angeführte Veranlassungen 15 

Aufzüge, Krahne, Hebezeug« 10 

Feuergefährliche, giftige und ittzende Stoffe, Gase, Dampfe 6 

Dampfkessel ete 5 

Motoren 2 

1_ 

. . 365 ~ 
entstanden sind. 

Zur Art der Verletzungen durch die genannten 365 Un- 
fälle, welche eine Entschädigung begründeten, ist zn bemerken, 
dass die Verletzungen betragen haben: 117 an Fingern, 
67 an Beinen und Füssen, 59 an Armen und Händen, 58 an 
nicht besonders angeführten oder mehreren Körpertheilen, 26 an 
den Augen, 16 innerlich, 21 an Kopf und Gesicht, cxclusive 
der Augeu, 1 an sonstigen Verletzungen. 

Die Folgen der Verletzungen waren in 289 Fällen vor- 
übergehende Erwerbsunfähigkeit von länger als vier Wochen, 
in 48 Fullen dauernde theilwelse Erwerbsunfähigkeit (Ausmas* 
der Rente bis 50 % des anrechenbaren Jahres- Arbeitsverdienstes, 
in 19 Fällen dauernde gänzliche Erwerbsunfähigkeit (Ausmass 
der Kente 60 ?<j des anrechenbaren Jahrcs-Arbeitsvcrdienstes). 
in 9 Fallen der Tod de» Verletzten. 

Nach deu tüdtlich Verunglückten hinterblieben 5 Witwen, 
15 Kinder und ein Asceiidenr. 

An tarifmüssigen Versicherungsbeiträgen wurden von den 
Eisenbahn - Verwaltungen für das Jahr 1893 Ii. 196.036 66 
eingezahlt. 

Die hieraus bestrittenen Unfallsentscbädiguiigeu setzen 
sich zusammen aus: 

1. den Rentenzahlungen an die vorübergehend Erwerbs- 
unfähigen vom Beginne der fünften Woche nach Eintritt des 
Unfalles bis zur Beendigung des Heilverfahrens ; 

2. den Capitalswortcu der den dauernd Erwerbsunfähigen 
von der Beendigung des Heilverfahrens ab, sowie den Hinter- 
bliebenen der tödilich Verunglückten zugesprochenen dauernden 
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Kenten, welche Capitalswprte nach Vorschrift de» Gesetzes 
»Ii diu betreffende territoriale Arbeiter - Unfallversicherung*- 
Anstalt abzufahren sind, au welclie Anstalt die Verpflichtung 
zur Auszahlung der Kenten übergeht; 

3. den Beerdigungskosten der durch Unfälle beim Be- 
triebe Getodteten. 

Was die UiifalUcntschadi- | 
gütigen, und zwar die Kenten 
für vorübergehend Erwerbswi- 
fiOiige anbelangt, so ist Folgen- 
des zu verzeichnen : In Folge 
Vdii 1'nfailen, welche sich im 
Jahre 1893 ereigneten, wurden 
Kenten au vorübergehend Er- 
werbsunfähige Im Betrage vmi h\ 15.214 — 
ausbezahlt und für voraussieht- 
lieh nocli zur Auszahlung ge- 
langende Henton ein weiterer 

Betrag von ,. 7.571 47 

reservirt, w> dass die (iesalutut- 
gnnirue der Heute tür vorüber- 
gehend Erwerbsunfähige, welclie 
«ich aus den Unfällen de» Jahres 
1893 ergaben, sich auf . . 
oebluft 

In Folge von UnfHllen, 
welche sich in den Vorjahren 
ereigneten, wurden im Jahre 
1893 solche Kenten im Be- 
trage von H. 10.14448 

ausbezahlt und für voraussicht- 
lich noch zur Auszahlung ge- 
langende Kenten reservirt du 
weiterer Betrag von .... :<.H'ti4'53 



(I. 22.785-47 



fl. U.od'.i oi 



Im (.iaiizen ergaben «ich 
somit im Jahre 1893 gezahlte 
und reservirte Heuten au vor- 
übergehend Erwerbsunfähige 

mit dem Betrage vnu ... B. 3ti.79i-48 

In Betreff der Keulen tür dauernd Erwerbsunfähige, und 
für Hinterbliebene int zu beineikeu, das* diese Kenten wohl 
von der berutVpenossenscliaOLi« ben Anstalt festgesetzt und zu- 
erkannt, aber an die Bezugsberechtigten nicht von dieser An- 
stalt, sondern von der betreffenden territorialen Aibriterunfall- 
vei.sichorungs-Anstait ausbezahlt weiden, au welche dageg. ii 
der t'apitalswert der Renten von der berufsgenossensehafl- 
lichen Anstalt auszufolgen Ist. 

Dcmgemäss wtirdeu in 
Folge von Untalleu, welche sich 
im .Jahre 1893 ereigneten, au 
die betreffenden territorialen 
Anstalten au Capitalswcrten von 
dauernden Kenten ein Betrag 

von H. 59.1 13 72 

abgeführt, und tili- voraussicht- 
lich noch für Unfälle des Jahres 
1893 zur Abfuhr gelangende 
Capitalswerte ein weiterer Be- 
trag von n 84.283- 1« 

reservirt, so das« sieh die tie- 
saiiuntsuinme der Capitalswerte, 
welche für dauernde Renten d«'* 

Jahres 1893 entfallen, auf . Ii. I43-42»V*8 

belauft. 



Uebertiag . . 

In Folge von Unfällen, 
welche sich in den Vorjahren 
ereigneten, wurden im Jahre 
1893 an die territorialen An- 
stalten an Uapitalawerten für 
dauernde Kenten ein Betrag 

von fl. 77.279 38 

abgeführt, und für voraussicht- 
lich noch zur Abfuhr gelangende 
( 'apitalswerte reservirt ein 
weiterer Betrag von . . . „ 24.748 «8 



fl. 143.42t>Ö* 



Es betrügt somit das im 
Jahre 1893 erwachsene Ge- 
saiiimtcrfordernis für (anitals- 
werte 



fl. 102.028 'Mi 



fl. 245.454-J4 



Beerdigungskosten wurden im Jahre 1893 mit dem Be- 
trage von Ii. 237-— bezahlt. 

Im (ianzeu wurden seit dem Bestände der Anstalt bis 
Ende 1893 nachfolgende dauernd« Renten an dauernd (theil- 
weise und gänzlich) Erwerbsunfähige thaWlchlich zuerkannt 
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An das Schiedsgericht wurde im Jahre 1893 in 19 Fällen 
appellirt. 13 dieser Klagen waren getreu Bescheide gerichtet, 
mit welchen jede EntschadigungsloUlung abgelehnt wurde, 
wahrend 6 Klagen eine Krhöhung der bewilligten Entschädi- 
ansti-ebtett. 

In 7 Fallen wurde das Klagebegchrcn vom Schieds- 
gerichte abgewiesen; in 4 Fällen wurden die Kläger, nachdem 
die Anstalt das Klagebegehren für gerechtfertigt erkannt'-, 
vollständig klaglos gestellt, so das* die Klagen zurückgezoiteit 
wurden : in 1 Falle wurde dem Klagebegehreii theilweis* 
Kechming getragen, und wurde der Kliigor, welcher sieh d.i- 
mii nicht zufrieden gab, vom Schiedsgerichte mit seinen ilehr- 
an>|irüi hen abgewiesen ; in 5 Filllen wurde dem Klagebegehreii 
vom Schiedsgerichte theils vollständig, theils theilweise Fohre 
gegeben : 2 Klagen endlich *ind n<>ch nicht entschieden. 

In betreff' der finanziellen Ergebnisse ist noch zu 
tuet ken, dass die Einnahmen tl. 2n4.45i.f92 und die Ausgaben 
fl. 2n;i.tiOS-42 betragen haben, so dass sich <-iu Ueberschuss 
von Ii. 1447 50 ergibt Werden biezn noch die t'eberschüw 
der Jahre 1889, 1*90, 1891, 1*92 hinzugerechnet, so stein 
sieh derselbe im Ganzen auf tl. lo7.353 - 6tt. 

l'ieseni tiesammtilberselitlsse per Ii. Ili7.:i53'(iö wttldel- 
die Mittel zur Bildung eine» Keservefoiidcs entnommen, dessen 
Zweck die Vorsorge tür sob he Entschädigungen ist, welche in 
Ziikiuilt auf tinmd des ij :t;i <l c « Arb.iier-Untalhetsu heninr>- 
Gesetzes tür I nfillle von Vorjahren etwa zn leisten -*:« 
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werden. § 39 ,dei genannten Genetzes bestimmt nMnilich Im 
ersten Absätze : 

„Tritt in den Verhältnissen, welche für die Koststelluni; 
der Entschädigung massgebend waren, eine wesentliche Ver- 
änderung ein, so kann eine anderweitige Feststellung der- 
selben seitens der Versicherung* - Anstalt anf Antrag oder 
von Amuwegen eif.ilgen." 

Hierang können «ich in zukünftigen Jahren ganz nnvor- 
gesehene Ausgaben ergeben, zu deren Deckung der erwähnte 
Reservefond bestimmt ist. Derselbe belauft sich mit Ende 1893 
auf 48.418-95. 

Ein weiterer Reservet'nnd wnrde zum Zwecke der Be- 
reit.haltung von Kitteln für besondere Verwaltungsauslacen mit 
Hiicksicht auf den Generalversammlnngs-Besehluss vom 20. Juni 
1891, demzufolge die den Bediensteten der Anstalt eventuell 
zu gewährenden PensionsgcniUs« als Verwallnngsauslagen zu 
behandeln sind, gebildet. Derselbe belauft sieb mit Ende 1893 
auf fl. «000. 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Von der Sibirischen Elaenbe.hu.») Anf der Sibirischen 
Balm ist, nach der ,Now. Wr.", am 5. Juni tl. .1. eiu regulärer 
Personenverkehr anf der Strecke von Wladiwostok bis Spasskoje, 
also anf einer Entfernung von 224 Werst, eröffnet worden 

Ueber den Stand der Arbeiten anf der Sibirischen Eisenbahn 
entnehmen wir dem .Praw. Weatn." vom 12/34. Jnni d. J. Nr. 94 
S. 1533 Folgeades : Ans der Vergleichnag der Angaben Uber den Bau 
der Sibirischen Eisenbahn tum l. Mars d. J. mit den Daten zum 
1. October 1893 ist zu ersehen, dass im Laufe der fünf Winter- 
uionate nachstehende Arbeiten ausgeführt worden sind : 

a) Auf der Strecke der Westsibirischen Eisenbahn von der 
Stadt Tacheljablnsk bis Omsk wurden fnr den Kisenbabndr.mm 
25.499 Knbikfaden Erdarbeiten ausgeführt. Eine Bollbrücke ist be- 
endigt und anf der Strecke Kurgan— Omsk ist mit dem Bau der 
iibrigen Brocken begonnen worden. Für die eisernen Brucken Ober 
den Tobol, Iscbim nnd Irtysch sind 5000 Pnd Eisen zugestellt worden, 
die Werkstätten lieferten 09.000 Pnd fertiger Tbeile, desgleichen 
waren 1108 Knbikfaden Steine besorgt. Ausserdem sind fnr die tiber 
den T .b .l gehende Brücke 20 Längenfaden Spundwände aufgefnlirt 
nnd ISO Pfahle eingerammt worden, ein Kesson ist versenkt worden, 
380 Knbikfaden Auffahrungen aus Stein sind beendigt Das Eisen- 
bahngleise ist anf einer Strecke von 10 Werst fertig. Beendigt ist 
der Bau von Iß Eisenbahn- nnd 96 Stationsgebäuden. Zwischen der 
Station Tscheljabrask und der 240. Werst sind 10 temporäre Wasser- 
reservoire eingerichtet worden. Unabhängig davou sind 272.000 Eisen- 
bahnschwellen nnd 4000 transportable Schneeschirme hergestellt, um 
das Geleise vor Schneeverwehungen zu schätzen. Von den Fabriken i 
sind der Eisunbabnhm. zustellt worden : 0O8.3fi9 Pud Schienen, 
37.000 Pnd Verfestigungen, 12.000 Pud gnsseiserner Wasserleitnngs- 
rohren, 2 Wasserreservoire, 11 hydraulische Krahne nnd 2 Dreh- 
scheiben mit einem Durchmesser von 56 Fuss. 

b) Auf der Strecke der Westsibiriscbeu Eisenbahn von der 
Stadt Omsk bis zum Flnss Ob sind die Ausmessungen auf einer 
Strecke voo 149 Werst in einer Breite von 300 Faden beendigt und 
situatioiihptäne dieser Strecke zusammengestellt worden. Für den 
Eisenbabndsmm sind 21.047 Knbikfaden Erdarbeiten ausgeführt. Fnr 
die Uber den Ob führende Brücke sind 12.000 Pud Eisen nnd 982 
Knbikfaden Steine fertiggestellt. Nach Tjumen wurden 300.000 Pnd : 
Schienen zugestellt. 

c) Anf der Strecke der Centrslsibi riaeben Linie vom Ob bis ; 
znr ötation Krasmojarsk sind sur Herstellung des Eisenbahndainmes 
390 Deasjatinen Wald ausgehauen nnd 41 Dessjatinen Baumstämme 
ausgerottet worden. Ausserdem sind 25.000 Knbikfaden Erdarbeiten j 
nnd 314« Quadrat faden Befestigungen von Böschungen ausgeführt ' 
worden. Im Bau beAnden sich 18 Holzbrucken nnd & steinerne ' 
RShren. 6 Station*- und Eisenbahuge bände sind im Robbau beendigt. • 
Das Eisenbahngeleise ist auf 19 Werst und die Telegraphenleitung 
anf einer Strecke von 40 Werst fertig. Von den Fabriken sind zu- 
gestellt worden : 18.105 Pud Eisen für die Kessons der aber den 
Tom führenden Brflcke, 140.000 Pud Schienen und 4U.8Ö4 Pud Ver- 



♦) Siehe Nr. 17, 1894. 



; festigt! ugen. Anf der Linie worden hergestellt 205.000 Eisenbahn- 

| schwellen und 0000 Telegr aphenatangen. 

d) Auf der Uasuri-Eisenbahn von der Stadt Wladiwostok bis 

! znr Station Grafskaja wurden 37.000 Kubikfaden Erdarbeiten ausge- 
führt. Das Eisenbahngeleise ist auf 63 Werst fertig. Die zweite 
Telegraphenleitung ist anf einer Strecke von 45 Werst hergestellt 
worden. Von den Eisenbahn- nnd Stationsgebäuden sind 36 theils 
vollständig, theils im Rohbau beendigt. 144 Kubikfaden Anfttlbniiigi ii 
ans Stein sind ebenfalls ausgeführt und die Arbeiten an Wasser- 
reservoiren nnd eisernen Brucken werden fortgesetzt Ferner sind 
für die Eisenbahnlinie geliefert worden 18 Personen- nnd 4 Guter- 
wagen, 31(1746 Pud Schienen und 17.169 Verfestigungen. Die her- 
gestellten Eisenbahnschwellen belaufen sieh auf 95.000. 

Elektrische Bergbahn. Von Professor Lowe ist anf den 
nach ihm benannten twweberg in Sndcaroüna eine Bergbahn erbaut 
worden, bei welcher die Elektricität als Triebkraft ausgedehnte An- 
wendung findet. Die Bahn verbindet Pasadena, eine wnndersehSne 
Stadt In der Nähe von Los Angeles, mit dem höchsten Gipfel in den 
Bergen der Sierra Hadre, ist 14'4 km lang nnd erhebt sich bis etwa 
200o m Ober den Meeresspiegel. 

Die Bergbahn beginnt bei Altadeua, 19 -2C km von Los 
Angeles nnd 5 am von Pasadena am Bahnhof einer Localbahn. 

Die ersten 4 km der Lowebahn werden mit Trolle; betrieben, 
2'5 km davon liegen auf dem Mesaberge. In l'6 km vom Anfangs- 
punkte wird Rubio Canyon, eine tiefe, romantische Felsschlucht, 
Uberschritten. 

Der Trolleybetrieb nimmt ein Ende am Rubioholel und 
-Pavillon, 730 m Uber dem Heere, Von hier führt eine Seilbahn, deren 
beide Geleise eine gemeinsame Mitlelschlene haben, in 48-62*1 
Steigung auf einer 1000 m langen Strecke die Reisenden in acht 
Minuten auf die nohe des Echoberges, nahezu 1200 m über dem 
Meere. 

Zwei Wagen mit je drei ansteigend angeordneten Querbanken 
sind hier an ein gemeinsames Seil gehängt, das über ein« Rolle auf 
den Gipfel der Bahn läuft nnd den einen Wageu absteigen lässt, 
während der andere emporklimmt Wo sieh die Wagen in der Bahn- 
mitte begegnen, sind die Geleise seitlich au »gebogen, so dass die ge- 
meinschaftliche Miitelscbiene sich in zwei Schienen, je eine für jedes 
Geleis spaltet 

Anch diese Seilbahn wird elektrisch betrieben. Auf der Hohe 
de* Echoberges steht das Maschinenbaus, in dem eine 7'tpferdige 
Dynamomaschine mit 800 Touren das 17 Mal in der Hinute um- 
laufende Seilrad treibt Die Maschinenanlage ist von Ballidie in San 
Francisco, dem Erbauer der ersten Strassen seilbahn, entworfen worden. 

Das Seil hat 40 mm Durchmesser : des Seilrades Umfang ist 
mit selbsttbätigeu Seilkleramen nnd einer selbstwirkenden Bandbremse 
versehen. 

Der Wagenführer kann von jeder Stelle der Strecke an das 
Maschinenbaus telegraphier nnd anfahren oder anhalten. 

Ein doppelpoliger Edisonmotor liefert den Strom für die gante 
Anlage, ist in Altadeua aufgestellt und wird durch zwei OOpferdige 
Otto 'sehe Gasmaschinen getrieben, zu denen das Gas in eigener An- 
stalt billig erzengt wird. Demnächst soll eine Rohre von 200 mm 
Durchmesser einen Wasaerstrom aus 460 m Hohe gegen zwei grosse 
Peltonrader leiten und so zum Antrieb dienen. Man erwartet hier- 
von eine erhebliche Herabsetzung der Unterhaltlingskosten. 

Das Maschinenbaus ist I-B km unterhalb des Heitels geplnut- 
Ausser dem Strom für den Trolley- nnd Kabelbetrieb soll die Wasser- 
kraft anch noch den Strom zur Beleuchtung für Hotel und Fels- 
schlucht liefern. Die elektrisch beleuchtete Felsschlucht soll dann 
ein Glanzpunkt der Euenbabnfahrt werden. 

Eine Nchnellzngslocomotiv« neuer Bauart wurde vor 
kurzer Zeit hergestellt, welche für die Beförderung der Nordbalm- 
Eilzttge zwischen London nnd Edinburg benutzt wird. Die Locomotive 
ist von Reynolds entworfen nnd soll anf waagerechten Strecken mit 
einer Geschwindigkeit von nicht weniger als 160 km in der Stunde 
fahren, so dass die ganze Strecke London- Edinburg, sUtt wie bis- 
her in 8»/« bis 9 Stunden, kOnftig in 6 Stunden zurückgelegt würde, 
und zwar ohne Zwischenaufenthalte. Die Maschine soll 2000 PS. ent- 
wickeln ; die Triebräder sollen 3 66 m Durchmesser, die Cylinder der 
Dampfmaschine 1016. 712 nnd 380 mm Durchmesser bei 760 mm Hub 
erhalten. Der Kesseldruck ist zn I4'l Atm. in Aussicht genommen. 
Vor und hinter dem grossen Triebrade befindet sieb ein seebsrädriges 
Drehgestell mit 1-B3 m grossen Rädern. Die Maschinen beAnden sieb 
an der einen, der Kessel an der anderen Seite der Triebachse. Ein 
besonderer Tender ist nicht vorgesehen; das Wasser wird in einem 
unter dem Maschinenraum befindlichen Behälter mitgefuhrt. 

Nähere Mittbeilungen über diese Locomotive, welche bei 
Dubbs & Co. gebaut wurde, bleiben abzuwarten. Es scheint aber, 
als ob man demnächst wieder ein artiges Wettrennen zwischen 
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London und Schottland erleben wird, Reifen welches das vom 
1888 nur ein Kinderspiel war. Es int " 
Aeussernngen der Press« 
den Amerikanern in der 
sein nsd sie «einen den Tag 
sein wird. 



Jahre 



CHRONIK. 

Stand dar Biseubabnbsuteu mit Rode Angnst 1894. Zo 
den mit Ende des Monates Jnli in BanarirfilbrunK t-crtandenen Eisen- 
Jnihnea in der ausgewiesenen Ausdehnung von 383-58 km sind im 
Monats Angnst durch den Baubeginn des (weiten Geleises in der 
Streeks Chodaa— Nensattcl der Buschtehrader Bahn 4 00 km ange- 
wachsen. Fertiggestellt worden die Schleppbsbn llontalcone - Porto 
Bosega der Kmnler Eisenbahn-Gesellschaft mit 2 50 km, nnd die 
Localbahn Arnoldstein — Herraagitr (Gailthalbahn) mit 31 '00 km, welche 
am lo. Augnst dem Betriebe Ubergeben wnrde. Es verblieben demnach 
354-00 km Eisenbahnen mit Sehl na j des Monates Augnst in Hanaus- 
tttbrung, wovon B6 km anf Staatsbahnen, 2*2-34 km auf Hauptbahnen 
und 23<V74 km anf Localbabnen entfallen. Die 6 82 km lange Local- 
bahn Privos— Mihr-Ostrau— Witkowitz, welche iu den vorhergehen- 
den Ana weisen für den Ran furtschritt als im Bau stellend nicht aus- 
gewiesen wnrde, ist am 18 Angnst dem Verkehre Übergeben worden. 
Der Bauvollendnng waren entgegen gereift: die 7-35 km lange Strecke 
Gablonz — Wiesenthal der localbahn Reichtmberg Gablonz - Tannwald 
und die Localbahn Dentschbrod— HompoleU (seither eröffnet nnd dein 
Verkehre Übergeben) ; ferner gehen in nächster Zeit der Banvoilendong 
entgegen : du »weite Geleise in der Streeks Neasattl— Falkenau 
a. d. Eger der Bnschtehrader Bahn, die Localbahn Unzmarkt— 
Manterndorf (Mnrthalbabn* der steiermBrkischen Landesbahnen, die 
Seilbahn anf den Schlossberg in Gras nnd die Localbahn Wotie— 
Selean. Die Zahl der im Monate Angnst beim Kisenbabnban be- 
schäftigt gewesenen Arbeiter betrug 19.873, d. i. 52 per Kilometer 
im Durchschnitte, gegen die nahezu gleiche Anzahl im Vormonat«. 

Elektrischer Betrieb anf der Budapester Tramway. 
Die Direktion der Badapester Sttwseiiejseiibahn -Gesellschaft für 
Strassenbshnen mit Pferdebetrieb ist bei der Bndapester baupUiSdti- 
sehen CotnmunalbehBrde um Anordnnng der politisch-administrativen 
Begehung ihres geaammten Betriehsnetzes im Interesse der projee- 
tirten Umgestaltung desselben für elektrischen Betrieb eingeschritten. 
Die CommunalbehBrde hat hierüber, obzwar die Finanzirnngsfrnge 
dieser Transaction noch nicht in bindender Weise geregelt ist, den- 
noch beschlossen, nach erfolgter ministeriellen Genehmigung die ge- 
wtlnschts Begehung ehestens zu veranlasse», damit die projectiite 
Transformation noch vor Beginn der Millenniums-Ausstellnng ange- 
führt werden kUnne. Die, wenn auch vorläufig anr principielle, Er- 
ledigung dieser Frage ist für die Gesellschaft von nmso grosserer 
Wichtigkeit, als hievon die Möglichkeit einer baldigen Ausführung 
mehrerer in Aussicht genommener Linien abhängig ist, bei deren 
Anlage und Bau sie im Vorhinein anf die, wenn auch nachträgliche, 
Einführung des elektrischen Betriebes ROek-ilcbt zn nehmen gedenkt, 
sobald die Einführung desselben gleichzeitig aut allen Linien des 
Geaaniiot-ßetriebsnetzes stattfinden wird. 

Londoner Eisenbahnverkehr. Die „Rsilway News* ver- 
öffentlicht kürzlich in einer Zusammenstellung, welchen t'mfang der 
Verkehr in der III. Classe gegenüber den anderen ('lassen im Londoner 
Eisenbahnverkehr gegenwartig bereits gewonnen hat. Der Beginn 
der Steigerung im Verkehr der III. Classe reicht bis in das Jahr 
1873 zurück, in welchem die Verwaltung der Midland Bahn be- 
schloss, in Hinkunit auch bei allen beschleunigten und Eiprcssxilgcu 
Wagen III. einzuführen. Aus ConcnrrenzrUcksichtcn waren die an- 
deren grossen Bahnen, welche dem Fernverkehre dienen, in kurzer 
Zeit gezwungen, gleichfalls Wagen III. Classe in ihre Schnellzuge 
einzustellen. Alsbad zeigten sich die Wirkungen dieser Massnahme 
in einer fühlbaren Abnalune des Verkehre» in den oberen Wagen - 
classen, was zur Folge hatte, dauB sich die Midlsnd-Bahn bereits im 
.lahre 1875 entscbloas, den Tarif für die I. Claase »uf jenen der 
11. Classe herabzusetzen und die letztere ganz aufzuheben. Dieser 
Versuch, den Exodus sus der I. Wogenclasse einzuhalten, missglttckte 
jedoch, indem seit dieser Zeit bin auf die Gegenwart die Zsb) der 
Reisenden I (lasse, selbst jene einge«cb)os«eu, welche seither statt 
der II. die I. ('lasse benutzten, in stetem Bückgange ist. Die Zahl 
der Beisenden I. ('lasse bat in einer Periode von 18 Jahren am mehr 
als 55 y. , die bezüglichen Einnahmen um circa 44 *t abgenommen, 
und sind diese letzteren von 1 sli ' t d anf 3> '< d per Zugmeile, 
d. i. um 75% zurückgegangen. Beim internationalen Eisenbahn l'on- 
gress in Paris coustatirte Sir George Findlay, da»s auch bei der 
London und North Western Bahn seit 1875 der Verkehr in I. nnd 

im Jahre 18b« der Nutzen 
nominell wurde, während die 



II. ('lasse so rasch abnahm, risse 
ans dem Verkehre I. Claase ti« 



II. Classe einen Verlust von über 14 000 £ ergab. Aehnlicbe Re- 
sultat« zeigten sich hei der Oreat Northern Bahn ; auch bei dieser 
Bahn reducirte sich schon vom Jahre 1884 derNutaen ans dem Ver- 
kehre I. (.'lasse nahezu auf Null und ergab jener II. Classe j&hrlieb- 
Deficite. Auch bei jenen Bahnen, welche die II. Classe nicht ab« 
geschallt hatten, zeigten sich die Folgen der umgestalteten Verkehrs- 
Verhältnisse. Die fünf den Londoner Localverkebr bedienenden Metru- 
politan-Bahnen, deren Verkehr allein etwa ein Fünftel des gesamn 
Personeurerkehree in Grossbritannien ausmacht, weisen im Jahre 1 
nachfolgende VerkehrsverbiüUnase auf : 
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I. Classe 

II. Classe 
III. Classe 

Summa . 



Zahl .1..T 
t«hrisji!*' 



20,424 340 
130,142.802 
15tt.M9.40« 



£inn*imi*u 
per FahiKMi 
d 

4 90 
288 
1-87 



Kinn klimm 

per Zugndb 

ah i 

— 48» 

— 8-81 

3 0-48 

4 148 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl, Nr. 106. Bewillignag «nr Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für «In« Localbahn von Frei »ta Je 
oder einem anderen geeigneten Punkte der 
k. k. Staatabahnlinien Ltns-Bndwels über 
Leonfelden nnd Helfenberg nach Haslach Ilm 
Anschlüsse an die MUhlkreiababu. 
„ „ 106. Bewilligung aar Vornahme technischer Vsr- 
arbeiten für eine normal spurige Localbahn 
von dem Esdpnnkte der Salsbnrger Tramway 
In St. Leonhard nach Gartenan nnd Taxacb. 
n » 107. Bewilligung nur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten fllr «ine schmalspurige Loealbali» 
von der Station Mussyn» - Krynica der k. k. 
8taatsbahalloi« Tarnöw— Orlö nach Rryslea. 
„ 107. Genehmigung der Stetuten der Salzkammer 
KUt-Localbaha-Actien-Gesellscaaft. 
Verordnung der Ministerien des Handels uaJ 
der Finanzen Tom SO. Angnst 1894, betreffend 
die Abänderung einer Beatfmmang der Ver- 
ordnung vom 11. December 199t, R- G. Bl. 

Verwendung von Eisenbahn- 
lit aufgedruckten Stempel- 



109. 



„ 110. 



* «I. 



. I». 



Nr. 218. fiber i 
Frachtbriefen 
seichen. 

Knndmaelmng des k k. Handelsminlsterinim 

vom f. September 1894, betreffend die Eis- 
rechnnn« von Znschlngfristen für die steier- 
mXrkiKahe I.andeshahn Unnmarkt— Mantera- 
dorf (Murthalhakn). 

Knndmaelmng des k. k. Handelsministerium» 
vom 24. 8eptemper 1894, Z. &140I, betreffend 
Aenderauicen In der Liste der Eisenbahaeii, 
auf welche das Ueberelokommen über des 
Eisenbahn-Frachtverkehr Anwendung findet. 
Bewilligung nnr Vornahme technischer Ver- 
arbeiten für eine normal- eventuell sehmal- 
»porige. Localbahn von Salzburg Uber Obera- 
dorf, da« Itürmno» nach Braunau am Inn oder 
einem aaderen A nscliltiaspnokte derk. k.Staati 
bahnlinlo Brannau-Straaiwalcuen, Z. 41541. 
Bewilligung; nur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine Localbahn von Lamprechts- 
hauten nach Braunau am Inn oder einen 



. tu 



in. 



anderen geeigneten Punkte der k. k. 
hahnlinie Brnnnnn— Straaswnlrhen. 
Verlängerung der Bewilligung cur Vornahme 
technischer Vorarbeiten für eine schmalapurixe 
Eisenbahn von Cattnro Uber Teodo— LepeUif 
mit Ueherbrllrkung de« Meeresarmea la Calens 
einerseits nnd Ober Perasto, Rlsano Yonoj- 
nndererseits nach Ragusa nnd Metkovic zun 
Ansohlnase an die bosnisch-heriegowinlsckes 
StiifttKbahnen. 

Rrlass des k. k. Handelsministeriums vom 
19. September 1894. Z. 46694, an die betei- 
ligten Bahnverwaltnogeu, betreffend die Ans- 
fertigniijr. einer Legitimation snr Erlanc""- 
der tarlfmaaslgen F»hrbcj»Unstignng für die 
vom Strhllingatrnnsports röckkehrende Ks- 
lortenmnnstlmft. 
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Die elektrische llnlergniDdbahii in 
Budapest. 

Während man in Wien noch immer prüft und atudirt, 
wie man denn eigentlich den bekannten Calamitäten des 
Strassenverkehres abhelfen soll, ist man in Budapest in 
der Lösung der Verkehrsfrage neuerlich nm einen be- 
deutenden Schritt vorwärts gekommen, und zwar mit 
«>iner Energie und Eile, die auch anderwärts als Muster 
zu empfehlen wären. Hat Budapest schon insoferne den 
Wiener Verhältnissen gegenüber einen bedeutenden Vor- 
sprung gehabt, dass man dort eine eigentliche üeberfüllung 
der Tramwaywagen nicht kennt, da das Intervall zwischen 
den Wagen ein sehr kleines ist, dass temer Budapest bereits 
seit drei Jahren ein Netz elektrischer Strasseubahnen in 
der Gesammtlänge von 9 km besitzt und hiednreh als 
eine der ersten in die Keihe der grossen Städte des Co- 
tinentes getreten war, die über dieses moderne Verkehrs- 
mittel verfügen, so hat Budapest nunmehr durch Erbauung 
der elektrischen Untergrundbahn nach dem Muster Londons 
gezeigt, dass man dort das volle Verständnis für fort- 
schrittliche Verkehrsanlagen besitzt und dass man in 
dieser Beziehung auf der Höhe der Zeit ist. 

Die elektrische Untergrundbahn, welche ihrem Haupt- 
zuge nach unter der Andrässystrasse führen wird, ist 
allerdings zunächst aus Rücksicht auf den zu erwartenden 
ausserordentlichen Verkehr während der im Jahre 189fi 
stattfindenden Millennieums - Ausstellung zu Stande ge- 
kommen; jedoch die Herstellung einer Bahn in der 
Andrässystrasse war schon wiederholt projectirt und 
wieder fallen gelassen worden, und zwar deshalb, weil 
in dieser Strasse als eine der Haupt Verkehrsadern auch 
für den gewöhnlichen Verkehr das Bedürfnis nach einem 
besseren Transportmittel schon seit lange bestand und 
es schwer empfunden wurde, dass der Andrässystrasse 
eine Verlängerung in die innere Stadt hinein nach der 
Waitznergasse und zur Donau, also eine unmittelbare Ver- 
bindung mit dem Verkehr der inneren Stadt fehlt Allein 
der vornehme Charakter dieser Strasse, welchen sie durch 
die prunkvollen Gebäude und ihre ganze AnInge besitzt, 



hat es wohl mit Recht ausgeschlossen, dass hier eine Balm 
im Strassenniveau oder eine Hochbahn entstehen konnte. 

Diese öffentliche Meinung gegen die Anlage einer 
Strassenbahn in der genannten Strasse, ferner die Un- 
möglichkeit, selbst mit einer solchen Strassenbahn dem 
Xothstande einer mangelnden Verbindung mit der inneren 
Stadt vollkommen abzuhelfen, und endlich der Umstand, 
dass in Budapest für wirklich grosse und nutzbringende 
öffentliche Verkehrsanlagen noch immer offene Augen und 
vorurt heilsfreies Gehör zu finden sind, haben die Firma 
Siemens & Halske bewogen, das Project einer unter- 
irdischen elektrischen Bahn, welche die Andrässystrasse 
mit der Innenstadt nnd der Donau in Verbindung setzt, 
auszuarbeiten, welches Project alsbald allgemeine Zu- 
stimmung fand, und zu dessen Realisirung auch in sehr 
kurzer Zeit darnach geschritten weiden konnte. 

Am 9. April 1. J. hat denn auch der königl. tmgar. 
Handelsmiuister, nachdem alle vorangehenden Vorbe- 
dingungen erfüllt waren, der Budapester Stadtbahn-Actien- 
Gesellschaft (früher Siemens & Halske) im Vereine 
mit der Budapester Strassenbahn-Gesellschaft für Strasseu- 
bahnen mit Pferdebetrieb die nöthige Concession zum Baue 
und Betriebe einer vom Giselaplatze (innere Stadl) aus- 
sehende bis in das Stadtwäldchen führenden Untergrund- 
bahn mit elektrischem Betriebe ertheilt, und ist auch mit 
dem Baue dieser Bahn zunächst iu der Andrässystrasse 
sofort begonnen worden. 

Gemäss der Concession ist die Bahn bis zum 1. April 
1890 zu vollenden und dem Verkehre zu übergeben, doch 
wird bedungen, dass in dem Abschnitte von dem Anfange 
der Adnissy Strasse bis zum Octogon bis zum 1. No- 
vember 1895, vom Octogon bis zum Stadt Wäldchen aber 
bis zum 31. December 1895, sämmtliche Erdarbeiten — 
auch die Pflasterung — zu vollenden sind. 

Das nöthige Investitionscapital ist mit fl. 3.r>im.ooo 
effectiv festgestellt worden, wovon fl. 210.<"i()0 zur Be- 
schaffung von Betriebsmitteln zu verwenden sein werden. 
Die Summe des zur Beschaffung dieses elFeciiven Capitales 
erforderlichen Nominalcapitales wird durch den Handels- 
ininister im Einvernehmen mit dem Finanzminister noimirt. 



Digitized by Google 



- :j34 - 



Zur Sicherstellnng der Ausführung des Harn s ist von 
den Concessionären der Botrag von fl. 180.000 als Caution 
hinterlegt worden, und haben dieselben zum Zwecke der 
rapitalsbeschaffnng eine Actien - Gesellschaft gegründet, 
welche sich unmittelbar nach Veröffentlichung der Con- 
cession constituirt und mit ihrer Thätigkeit begonnen hat. 

Die Concessionsdauer ist, mit Aufrechthaltung des 
vertragsmäßig bedungenen Ablösungsrechtes der Haupt- 
stadt, mit 90 Jahren, vom Tage der Betriebseröffnung 
festgesetzt worden. 

Nach diesen allgemeinen Bemerkungen mag nun im 
Folgenden das Wichtigste über den technischen Theil 
dieser in mancher Hinsicht höchst bemerkenswerten Bahn- 
anlage nach den uns von der Firma Siemens & Halske. 
welche mit der gesammten Bauausführung betraut ist, be- 
reitwilligst zur Verfügung gestellten Angaben wieder- 
gegeben werden. 

Die elektrische Untergrundbahn wird nicht als 
Tunnelbahn, wie die Stadtbahnen in London, ausgeführt, 
sondern als sogenannte Unterpflasterbahn mit flacher, un- 
mittelbar unter dem Strassenpflaster liegender Decke. Sie 
folgt dewgeniäss überall dem Zuge der Strassen und be- 
rührt sonach nirgends die an den Strassen errichteten Ge- 
bäude. Auch wird sie nicht tiefer zu liegen kommen als die 
Kellerfundamente der Häuser, so dass weder von der Bau- 
ausführung, uoch von dem Betriebe der Bahn iigend ein schäd- 
licher Kinfluss auf die Häuser zu befürchten steht. DieTrace 
derselben geht vom Giselaplatze ans, führt unter der Dreißig- 
sten Strasse, dem Deakplatze, dem Waitzner Boulevard 
und der Andrässystrasse bis zum , Artesischen Bade- im 
Stadtwäldchen, von wo aus ein im Strassenniveau liegen- 
des Manipulationsgeleise zum Rangiren der Züge abzweigt. 
Die Bahn wird durebgehends zweigcleisig und normal- | 
spurig ausgeführt werden, so dass dei Wagen erforder- I 
liehen Falles später auch auf bestehende oder noch zu 
erbauende Strassenbahnen im Anschluss an die Untergrund- 
bahn übergeführt werden können. Die Betriebslänge wird 
ungefähr 3 3 km betragen ; die grösste vorkommende Stei- 
gung beträgt 15-28 %o f während die schärfsten vorkommen- 
den Bögen einen Halbmesser von 40 m haben. Die letzteren 
befinden sich an beiden Enden der Dreissigsten Strasse, 
ferner beim Einbiegen vom Deäkplatz nach dem Waitzner 
Boulevard, und endlich beim Artesischen Brunnen. 

Die Stationen, bezw. die Haltestellen, deren Zahl 
später festgestellt werden wird, sollen, wie die meisten 
Haltestellen der Stadtbahnen in London, derart angeordnet 
werden, dass im Tunnel beiderseits ausserhalb der Geleise 
je eine Plattform von 5 m Breite angelegt wird, so dass 
also jede Plattform ebenso wie das Geleise, an welchem 
sie liegt, nur für eine Fahrrichtung dient. Die Plattformen 
liegen 0-25 m über Schienenoberkante, so dass man in den 
Wagen hinein nur einen Schritt von 15 cm Steigung zu 
machen hat. Die Plattformen werden ungefähr 3 m unter 
der Strasse zu liepen kommeu, so dass also nur 19 Stufen 
von der Strasse zu der Plattform fuhren werden. Die 
tstie«en!öeher werden 3 in lang sein und sollen in der 



Strasse zum Schutze gegen Regen und Schnee durch ge- 
schmackvolle, in Eisen und Glas ausgeführte Hütten, ähn- 
lich wie bei den Haltestellen der bereits bestehenden elek- 
trischen Strassenbahn, überdacht werden. Diese Treppen- 
hänser der Haltestellen der Untergrund bahn werden im 
Allgemeinen auf dem Bürgersteige an der Fahrdammkante 
oder je nach der sich auf der Strasse eigebenden Gelegen- 
heit derart aufgestellt, das« sie den Strassenverkehr nicht 
hindern. Erforderlichen Falles müssen die nicht unmittel- 
bar auf die Plattform mündenden Stiegen mit der Platt- 
form durch kurzen Stichtunnel verbunden werden. Jede 
Haltestelle, welche mit zwölf Glühlampen beleuchtet werden 
soll, wird die Länge von zwei gekuppelten Wagen zu- 
züglich eines beim Anhalten erforderlichen Spielraumes 
erhalten, woraus sich die Gesammtlänge einer Plattform 
bis zu 24 m ergibt. 

Der bemerkenswerteste Theil der ganzen Anlage 
ist jedoch der unter dem Strassenpflaster herzustellende 
tunnelartige Raum. 

Nachdem bei der Anordnung des Tunnels Alles darauf 
ankommt, dass die Schienenoberkante der Bahn so wenig 
tief als möglich unter der Pflasteroberkante der Strasse 
liege, so muss nicht nur die lichte Höhe des Tunnels 
selbst, welche für die Durchfahrt der Bahnwagen erforder- 
lich ist, auf das zulässig geringste Mass beschränkt 
werden, sondern auch die Höhe der Tunneldecke welche 
das Strassenpflaster und die auf letzterem verkehrenden 
Lasten zn tragen hat. Während die lichte Höhe des 
Tunnels bei entsprechender Wagenanordnung nur mit 
2-65 m bemessen werden kann, hängt die thunlichste Be- 
schränkung der Höhe der Tunneldecke davon ab, dass 
die Stützweite der Deckenconstruction auf das zulässig 
geringste Mass verringert wird. Dies Mass ergibt sich 
für jedes Geleis aus der Wagenbreite 2 40 m und dem 
erforderlichen Spielraum zwischen dem Wagen und den 
Tunnel wänden 2 X "'20 m zu 280 m. Zwischen beiden 
Geleisen sollen für die Deckenconstruction Stützen auf- 
gestellt werden, welche mit ihren am weitesten ausladen- 
den Theilen am Kopf 0-40 m Breite beanspruchen. Hieraus 
berechnet sich dann die gesammte Lichtbreite des zwei- 
teiligen Tunnels zn 2 X 2 80 -f 0 40 = « 0 m und die 
Stützweite der Deckenträger auf nur ca. 3 0 m. Bei dieser 
geringen Stützweite der Querträger kommt man mit nur 
0-28 m Höhe der letzteren ans, oder mit einer Gesammthölie 
der Deckenconstruction: bei Uolzpflaster im Betrage von 
O HO m und bei Steinpflaster im Uetrage von 0 80 in. Der 
gesammte Höhenunterschied zwischen Strassenoberkante 
und Schienenoberkante ergibt sich hiernach: bei Holz- 
pflaster 2 C5 -(- U'GO = 3 25 m und bei Steinpflaster 
2 65 -4- i.i-SO — 3-45 m. Rechnet man hierzu noch 1 m 
Höhe für Oberbau und Fundament des Tunnels, so kommt 
man mit der Fundamentsohle des Tunnels 4-25, beziehungs- 
weise 4*45 m unter die Oberkante des Strassenpflasters 
zu liegen. 

Obgleich die voi beschriebene Höhenlage dr-s TunnHs 
noch als vollkommen grundwasserfrei bezeichnet werden 



Digitized by Google 



- 335 - 



kann, so soll nichtsdestoweniger längs des ganzen Tunnels 
für jedes Gelds ein besonderes Samnielrolir hergestellt 
werden welches etwaiges Sickerwasser des Tunnels auf- 
zunehmen und abzuführen bestimmt ist. Die Abfülirang 
des Wassers ans diesen Rohren erfolgt an geeigneten 
Punkten in die tiefer gelegenen Strassencanäle. Der An- 
schluß an die Canäle soll mittelst besonderer absperr- 
barer Schleusen bewirkt werden, welche einen etwa denk- 
baren Rückstau des Wassers ans den Canälen in den 
Tunnel hinein bei Hochwasser verhindern. 

In der ganzen Andrässystrasse werden die Gas- und 
Wasserleitungsrohrc von dem Tunnel der Bahn über- 
haupt nicht berührt, da diese Rohre nicht in der Mitte 
der Strasse, sondern beiderseits längs der Bürgersteige 
liegen und nur einseitige Hausanschlüsse nach der 
ihnen zunächstliegenden Hänserreihe haben. Dieselbe sehr 
zweckentsprechende Anordnung der Gas- und Wasser- 
leitungen muss natürlich beim Bau des Tnnnels in den- 
jenigen Strassen der inneren Stadt durchgeführt werden, 
wo sie zur Zeit noch nicht ist und wo die vorhandene 
Lage der Gas- und Wasserrohre die Ausführung des Tunnels 
behindern sollte. 

Der Tunnel soll in der Solde und in den Seiten- 
Wänden durcbgehends aus Beton hergestellt werdeu, und 
zwar die Sohle aus hydraulischem Beton, die Wände aber 
aus Portlandbeton. Da nämlich die Seitenwände unten 
und oben durch die Sohle und durch die Decke des Tunnels 
gegen einander versteift werden, so wirken sie dem von 
aussen auf sie entfallenden Erddruck nicht nur durch ihr 
Gewicht entgegeu, sondern auch dnrch ihre relative 
Festigkeit. Bei derartiger Beanspruchung der Seitenwäude 
wei-den gewisse Theile derselben auf Zug beansprucht, 
was bei Herstellung der Wände als homogene Betonkörper 
sehr wohl zulässig ist. Die Seitenwäude werdeu dabei 
geringere Stärke erhalten können, als bei ihrer Aus- 
führung ans Ziegelmauerwerk zulässig sein würde, ganz 
abgesehen davon, dass die Herstellung des Tunnels aus 
Beton mit weniger Unzuträglichkeiten für den Strassen- 
verkehr verknüpft ist, weil die bei Ziegelmanerwerk un- 
vermeidliche Zufuhr und Aufschichtung der Ziegelsteine 
entfällt. Auch die Fundamente der Säulen in der Längs- 
achse des Tuunels werden aus Beton beigestellt. 

Durch die Säulenfundamente in der Mitte und die 
beiden Seitenwände des Tunnels werden getrennte Bettungs- 
kofl'er für die beiden Geleise gebildet. Dieselben werden 
mit Schotter ausgefüllt, in welchem die Geleise in 320 m 
Abstand von einander gebettet werden. Bei 2'40 m Breite 
der Wagen bleibt dann zwischen beiden Geleisen in der 
Achse, wo die Säulen stehen, ein freier Raum von O Kom 
Breite, welcher den Bahnarbeiteiii als Zuflucht dienen 
soll, falls sie zwischen zwei einander begegnende Wagen 
gerathen sollten. Derselbe Streifen dient auch zur Lagerung 
von Schienen etc., welche ausgewechselt werden sollen, 
sowie zur Ablegung vou Werkzeugen der Bahnarbeiter. 

Die Decke des Tunnels ist in der Weise angeordnet, 
dass über den Säulen, welche in 1 m Abstand von ein- 



| ander gedacht sind, in der Längsrichtung des Tunnels 
nebeneinander zwei I-1'ürmige Längsträger gelegt werden, 
welche bei Holzpflaster 0-28 m Höhe und bei Steinpflaster 
0 32 m Höhe erhalten. Die Träger haben 8 m Länge nnd 
werden über jeder zweiten Säule mittelst eiserner Füll- 
stücke und seitlicher Laschen gestosseu. Qoer über diese 
Längsträger werdeu über beide Geleise hinweg durch- 
gehende Querträger gelegt, welche mit ihren Enden anf 
den Seitenmauern des Tunnels auflagern. Anch diese Quer- 
träger haben einen I-förmigen Querschnitt und liegen 
einzeln in je 1 m Abstand von einander. Sie haben sowohl 
bei Holzpflaster als auch bei Steinpflaster ü-32 m Höhe. 

Zwischen den Querträgern wird die eigentliche 
Decke des Tunnels in der Weise hergestellt, dass die 
verbleibenden Felder einfach auf einer Schablone mit 
Beton ausgefüllt werden. Sämmtliche Träger der Decke 
sind einfache Profileisen, welche fertig zur Baustelle 
kommen und dort nur verlegt und verschraubt werden. 
Damit entfallen bei der Herstellung des Tunnels alle 
Montirnng8- und Nietarbeiten, welche nicht nur zeitraubend, 
sondern auch für die Nachbarschaft störend sein würden. 

Die eigentliche Arbeit des Tunnels also, zu welchem 
die Dispositionen von dem ^anleitenden Ingenieur Adolf 
Würne r. Director des Banbureaus der Firma Siemens 
und Halske, getroffen worden sind, werden sonach in 
, folgender Weise ausgeführt : Nach Entfernung des Holz- 
< Würfel pflasters in der Andrassystrasse und nach Aus- 
I hebung der Betonunterlage wird, wie bei einem Canal- 
baue, in der Breite des herzustellenden Tunnels die Erde 
| ausgehoben, die Pölzung der Wände und die Betenirnng 
• der Sohle und der Seitenmaueru des Tunnels vorgenommen. 
Gleichzeitig mit der Betonirung der Sohle werden in Ab- 
ständen von vier zu vier Metern, und zwar in der Mitte 
des Tuunels, eiserne Säulen eingesetzt, auf welche die 
Längs- nnd Querträger kommen. Nachdem dies gescheheu, 
wird zwischen den Eisenträgern eine Betondecke nach 
dem Monier - System aufgesetzt, und damit erscheint im 
Wesentlichen der construetive Theil der Arbeit beendigt» 
Was weiter folgt, ist Decoration oder Ausrüstung, die 
keine Schwierigkeit mehr darbietet. Damit die Strasse 
wieder ihr früheres Aussehen erhalte, wird über die Betou- 
eindeckung noch eine Betonschicht, darauf eiue Lage 
Asphalt, sodann abermals eine Betonschicht aufgetragen, 
und zum Schlüsse das Holzwürfelpflaster gelegt. In solcher 
Weise wird ein Durchsickern von Feuchtigkeit als absolut 
ausgeschlossen betrachtet, wie auch in Bezug auf Trag- 
fähigkeit den höchstgesteigerten Anforderungen des Wagen- 
verkehres Rechnung getragen wird. 

Nach dem gegenwärtigen Arbeitsprogramme wird 
uun zunächst und gleichzeitig an zwei Abschnitten der 
Andrässyslrasse gearbeitet, und hofft man im Falle gün- 
stiger Witterung bis zum Frühjahre ein bedeutendes Stück 
dieser Balm fertig zu bringen. 

Nachdem der Betrieb der elektrischen Untergrundbahn 
von einer besonderen Maschinenanlage aus erfolgen soll, 
so werden von dieser aus bis zur Untergrundbahn eigene 
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Znleitungskahel gelegt werden; längs der Raiin soll die 
Strouizuleitung so geführt werden, dass an den Seiten- 
wänden des Tunnels für jedes Geleise ein Leitungswinkcl- 
eisen mittelst Isolatoren befestigt wird, von welchem die 
Wageninaschi uen den erforderlichen Strom mittelst Strom- 
abnehmern, welche uiiteu seitlich an den Wagen befestigt 
sind, zugeführt erhalten. Die Rückleitung des Stromes 
soll durch die Schienen der Bahn erfolgen. 

Was nun die Construction der Wagen anlangt, so 
soll dieselbe so getroffen werden, dass der eigentliche 
Kaum für den Aufenthalt der Fahrgäste, also der Wagen- 
kasten, thunlichst den ganzen lichten Raum des Tunnels 
ausfüllt, wobei jedoch der nothige Spielraum (10 — 20 cm) 
rings um den ganzen Kasten gegen Fussboden, Wänden 
und Decke des Tunnels frei bleibt. Diese Ausnutzung des 
ganzen lichten Raumes des Tunnels bedingt also eine 
Anordnung des Wagenkastens, nach welcher derselbe 
zwischen zwei an den Enden des Wagens laufenden 
Drehgestellen eingehängt ist. Auf den Drehgestellen be- 
finden sich die Maschinen mit dem Antriebe, dem Sehalt- 
appatate und überhaupt der Stand für den Wagenführer. 

Die Anordnung des Wagenkastens ist derart, dass 
derselbe anf zwei Längsträgem aufgebaut ist, welche mit 
ihrer Unterkante nur 10 cm über der Schienenoberkante*) 
liefen und welche au ihren Enden mit 30 cm höher- 
liegenden Verlängerungen auf den beiden Drehgestellen 
an den Enden des Wagens auflagern. Die Oberkante 
der Längsti-äger des Wagenkastens bildet zugleich die 
Oberkaute des Wagenfussbodeiis, welcher von deu Platt- 
formen der Haltestellen aus mit nur einer einzigen be- 
quemen Stufe von ca. 15 cm Höhe betreten wird. 
Demzufolge wird das Besteigen und das Verlassen dieser 
Wagen wesentlich bequemer und schneller vor sich 
gehen, als dies bei deu Wagen der elektrischen Stadt- 
bahn der Fall ist, wo der FussUoden der Perrons circa 
«0 cm. über der Strasse liegt und mittest zwei Stufen 
vou 32, bezw. 37 cm Hohe erstiegen werden muss. Die 
gewählte bequeme Anordnung des so tief liegenden 
Wagenfussbodens ist insofern von der grössteu Wichtig- 
keit, als nur so der auf den Haltestellen erforderliche 
Aufenthalt auf das geringste Zehmas* beschränkt und 
hiedurch die Gesammtfahrt zwischen den Endpunkten 
der Bahn in der denkbar kürzesten Zeit bewerkstelligt 
werden kann. 

Bei solcher tiefen I>age des Wagenfussbodeiis 
bleiben von der für den Tunnel angenommenen Licht- 
höhe von 2 •«.") in unter Wahrung eines Spielraumes von 
10 cm an der Decke für die Höhe des Wagenkastens 
2' 15 m verfügbar oder nach Abrechnung der für die 
Dachconstrnction des Watrens erforderlichen 8 cm eine 
Lichthühe des Iunenraumes von 2 07 m. Ks ist dies eine 
grössere Höhe, als sie bei den gewöhnlichen Strassen- 
bahnwagen üblich i>t. Die Wagen der elektrischen Stadt- 

*> tm Nitrmalpralil Her Hnuptbaliueu ist fllr deu Spielraum zwi*> lii'i! 
S.-Iiieüciiuberkante und t "ntt-rkante der Betriebsmittel nur 5 ciu vor- 
Ke>eluietioi). 



| bahn haben, ausser im Dachaufsatz, nur 1*95 m Höhe 
j des lnueiiraumes. Die zulässige Breite des Wagenkasten« 
', berechnet sich unter Berücksichtigung von je 20 cm 
Spielraum gegen die Seitenwände des Tunnels zu 2--1 m, 
so dass die Licht weite des Innenraimies auf 2" 15 m l»e- 
messen werden kann (die Wagen der elektrischen Stadt- 
bahn haben nur l ü m lichte Breite). Die Gesammtläuge 
des Wagenkastens beträgt 7-«4 m. 

Der Wagenkasten ist dureh zwei Zwischen wände 
I in drei Räume abgetheilt: einen grösseren Mittelraum, 
; welcher von den Plattformen der Haltestellen unmittelbar 
j zugänglich ist, und zwei kleinere Räume an den Enden, 
welche nur mittelbar von dem vorerwähnten Mittelraume 
aus zugänglich sind. Diese kleineren Räume sollen für 
Nichtraucher und Damen dienen. Sie sind jeder TG ni lang 
und haben zwei Querbänke für 7 Sitzplätze. Der Mittel- 
ranra des Wagens soll für Raucher bestimmt sein. Er ist 
von der Plattform der Haltestelle aus mittelst zweier 
Schiebethüren zugänglich, von denen die eine nur als 
„Eiugaiig", die andere nur als „Ausgang* benützt werden 
soll. Letztere Einrichtung hat wiederum die thunlichst 
schnelle Abfertigung des Wagens in den Haltestellen und 
den thunlichst kürzesten Aufenthalt daselbst zum Zweck. 
Zwischen beiden Thülen befindet sich im Mittelraume 
eine Längsbank lür fünf Sitzplätze. Da der Fahrtrichtung 
entsprechend immer nur die Thüreu einer Seite, nämlich 
die den Plattformen der Haltestellen zugekehrten Thüreu 
in Benutzung stehen, die gegenüberliegenden, dem zweiten 
Geleise der Bahn zugekehrten Thüreu aber geschlossen 
bleiben müssen, so bietet sich vor diesen geschlossenen 
Thiiren noch Raum für je zwei abnehmbare Sitze, welche 
verhindern, dass ein Fahrgast irrthümlieherweise versuchen 
kann, nach der falschen Seite, nämlich nach dem zweiten 
Geleise hin auszusteigen. Entsprechend der Breite dieser 
zwei Sitze ergibt sich die Breite der Thür zu 0 95 m, 
d. h. so breit, dass bei sehr lebhaftem Verkehr zwei Per- 
sonen zugleich hindurchgehen können. Der Mittelraum ent- 
hält hiernach zusammen 14 Sitzplätze und der ganze 
Wagen 28 Sitzplätze. Im Mittelraume ergibt sid» zwischen 
den Längsbänken eine freie Breite von 115m, welche 
sowohl einen bequemen Verkehr von und nach den Ein- 
, und Ansgangsthüreii gestattet, als auch Raum für circa 
zwölf Stehplätze bietet. Der Wagen gewährt somit Ranm 
für lo Fahrgäste. Erforderlichenfalls kann durch geringe 
Verlängerung der Endabtheilungeu des Wagenkastens in 
jeder derselben noch weiterer Raum für vier bis fünf Steh- 
plätze geschaffen werden und der ganze Wagen wird dann 
50 Fahlgäste fassen. 

Die Beleuchtung der Räume für die Fahrgäste soll 
mit Glühlampen in auskömmlicher Weise erfolgen. Der 
Fahrgast soll wiihrend der Fahrt ohne Anstreuguug seine 
Zeitung lesen können. Zu dem Zwecke erhält jede End- 
abtheilung des Wagens zwei, der Mittelraum aber vier 
Glühlampen. 

Da die Beleuchtung der Räume durch Fenster eut- 
| fällt, so sollen die Seilenwäiide über den Lehnen der Siize 
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mit grossen Spiegeln belegt werden, welche im Vereine 
mit der elektrischen Beleuchtung und der gescliuiack vollen 
Ausstattung der Decke und der Sitze den einzelnen 
Wagenabtheilungen den Kindruck geräumiger Salons ver- 
leiben werden. 

Die Lüftung ist in der Weise gedacht, dass in jeder 
WagenabÜieilung an jeder Seite eiu elektrisch angetriebener 
Ventilator eingesetzt ist, welch«!' während der Fallit 
steht, dagegen bei der Einfahrt in die Haltestellen, welche 
unmittelbar mit der freien Luft in Verbindung sind, selbst- 
tätig eingeschaltet und bei der Ausfahrt aus den Halte- 
stellen ebenso wieder ausgeschaltet wird. 

Die Bekanntgabe der Haltestellen erfolgt durch 
Tafeln, welche über deii Schiebethüren der Zwischenwände 
angebracht sind, so dass sie von allen Wagenabthcilnngen 
aus sichtbar sind. Auf diesen Tafeln soll bei der Aus- 
fahrt des Wagens aus einer Haltestelle selbstthätig der 
Name der folgenden Haltestelle erscheinen, so dass die 
Fahrgäste nicht nur jederzeit wissen, wo sie sich be- 
finden, sondern auch veranlasst werden, sich rechtzeitig 
vor Hinfahrt in die Haltestelle, wo sie aussteigen wollen, 
an die Ausgangstbüre des Wagens zu begeben. 

Die äussereu Thören des Wagenkastens sind zwei- 
teilige Schiebethüren, welche in die Wände des Wagen- 
kastens hinein zurückgeschoben werden, also in geöffnetem 
Zustande weder aussen vor dem Wagen vorstehen, noch 
auch innen behindern. Die dem zweiten Geleise der Bahn 
zugekehrten Thül en werden vom Beginne der Fahrt durch 
Versetzen der Sitzbänke für die gauze Dauer der Fahrt 
versperrt, so dass unmöglich Jemand nach dem zweiten 
Geleise zu den Wagen verlassen kaun. W. 



Verbessern* der YerkehrseinrichtHogen in Wien 
durch Einführung des elektrischen Betriebes. 

Unter diesem Titel hat bekanntlich dur K lckt lote kli- 
nisch « Verein in W i e n Vorschlage erstattet und in einer 
Denkschrift niedergelegt, wclchu »ich mit Sauiratip der zur 
stehenden Frage gewordenen Uebelstilnde. iu den Verkehrs- 
einriebt unguii unserer Ki-ii liflianptsta.lt beschäftigen. Die tiriind- 
lichkeit der Denkschrift verdient eine ausführliche Besprechung 
in jedem Fachblattc. Der nachfolgende Auszug enthielt ihre 
Grundgedanken : 

Iu die gewundenen, planlos entstandenen Strassen der 
alten Stadt Wien konnte das Netz der Strassenwege nicht so 
zweckmässig eingefügt werdeu wie etwa in den nenen Theil 
Berlin» oder in die nach modernen Plänen erbauten Groß- 
städte Amerika». Demnach gibt es kein ausreichendes Schienen- 
netz und einen grossen Tlieil des Verkehre» besorgt noch immer 
der Omnibus, der aber in Wien unbeliebt ist. so das» die An- 
zahl der Stcllwagcu vuu 798 im Jahre 1883, auf 580 im 
Jahre 1892 sank. Wien hat unter allen lirogsstiidtcu die re- 
lativ geringste Dichtigkeit der Fahrten. Sie betragt per Ein- 
wohner nnd Jahr in Wien -Di, iu Budapest *>9, Tarn 84, 
London 116, Berlin 140, New- York L>ti7. Da» Wiener Mieth- 
fuhrwerk ist für diu Masse der Bevölkerung unbenutzbar. Die 
Stadtbahn wird den Kleinverkehr von Bezirk zu Bezirk auch 
nicht durchgreifend refonniren : dies kann nur die Ycrvoll- 
kommnuiig unseres Tramwaynctzes, welche» jetzt, bereits 83 ,\ 
des ganzen Stadtvcrkehre* bestreitet. Es haudelt sich also darum, 



mit dein bestehenden Netze zu rechnen und deshalb müssen die 
Müngel de» gegenwärtigen Tramwaybetriebe» verbessert werden. 
Diese Mängel sind : Das Fehlen jeder Durehqnerung de» ersten 
Bezirkes, innere Stadt ; die Unmöglichkeit, einzelne Hadial-Linien 
anders als mit grossen Umwegen zu erreichen: die geringe 
Fahrgesch windigkeit zufolge der griisstentheits ungünstigen 
Neigungsverhältuisse in Wien; der steife Fahrplan, bedingt 
durch den animalischen Betrieb und den Uebergang aller 
Wagen von und zu den Radial-Liniou Uber die Bingstrasse ; zu 
grosse Intervalle zwischen den einzelnen Wagen, daher die 
UcberfUllung dei-selbcu. 

Als Abhilfe gegen diese nur zu bekanuten IVbelstände 
wird vorgeschlagen : Die Einführung der Tramwaygeleise in 
die innere Stadt, was nach Durchführung des tieneral-Regn- 
lirnugsplanos vollständig, jetzt aber bereit» theilwelso mög- 
lich ist*), und die Einführung des elektrischen Betriebes. Es 
werden nnn die Vortheile der elektromotorischen Strassenhnhnen 
gegenüber jenen mit Pfordebetrieb angeführt, als : Dio Möglich- 
keit, unter dem normalen Wagengestelle Elektromotoren für 
eine dauernde Leistung von 30 Pferden unterzubringen nnd 
dadurch gegenüber dem Pferdebetrieb viele Momente ausnützen 
zu können, die jetzt mit Rücksicht auf die bestehende Zug- 
kraft verloren gehen (als: Wechsel der Thier«, langsame« An- 
fahren, gezwungene Aenderung der Geschwindigkeit bei 
Steigungen); die Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit auf 16 
bis 20 km per Stunde ; die Erhöhung des Wagengewichtes 
nut einen Fassnngsranm von tili — 80 Personen : die Verminderung 
der Intervalle im Bedarfsfalle auf eine Minute; diu Leichtig- 
keit und Schnelligkeit des Anfahrens, Stillhalten» und des 
Wechsels der Fahrtrichtung; die Verbilligung des Fahrpreises 
bei gleichem Ertragnisse. Die Sonune dieser Vortheile ergibt 
nebst dem aus jedem einzelnen Punkte ersichtlichen Nutzen 
auch diu Möglichkeit, Wohnviertel der Residenz weit, über die 
Grenzeii des jetzigen Stadtgebietes, namentlich in die Abhiluge 
des Wienerwalde» zwischen der West- nnd Franz .lose fsbahn, 
im grossen Umfange entstehen zu lassen, wohin man schnell 
und billig wird gelangen können nnd wozu die im Znge be- 
findliche Schaffung eines Gcncral-Banlinleiiplanes die passendste 
Gelegenheit bietet. 

Alle» das aber wäre absolnt nur unter Mitwirkung nnd 
mit Benützung der bestehenden Traiuway» zu erreichen, well 
die Anbringung weiterer Geleise in jenen Strassen, wo schon 
Geleise Hegen, nicht möglich, ein Peage -Verkehr nur mit Zu- 
Btitntuung der bestehenden Strnssenbahu-Ucgcllschaften und nur 
dann mit Erfolg durchführbar ist, wenn auch diese zum elek- 
trischen Betriebe übergehen. Diese Gosollscliaflen können 
letzteres aber nur iu dem Falle, wenn zur Abänderung ihrer 
bestehenden Verträge geschritten wird, bevor sie neue t'api- 
talien behufs Einführung des elektrischen Betriebe» investiren. 
Au» diesen und anderen Gründen ist diu Schaffung eine» Zeit- 
genossen Strassenbahn - Gesetzes dringend erforderlich und 
diesem maus zu Urunde liegen, was beiderseits recht und billig 
ist : es muss der Stadt die angemessene Entschädigung für Be- 
nützung ihrer Strassen geben, und der Unternehmung keine 
unerschwinglichen Ahgaben aufzwingen für Häusereiulösung 
nnd Strassenerhaltung. 

Wie man sieht, zerfallen diese durchaus zweckmässigen 
Ideen und Vorschläge, in zwei Theile : solche, diu w irklich 
erst nach Ausbau des gegenwärtig ungenügenden Strassenbahn - 
ni t/.e» und nach Einführung des elektrischen Betriebes er- 
reichbar sind, wie der directe Verkehr in und durch die 
Stadt, die höhere Fahrgeschwindigkeit, die grösseren Wagen ; 
dann aber sind darin auch Mängel angeführt, deren Abstel- 
lung schon jetzt und zwar sogleich zu erzielen, bezw. vor 
den bestehenden Fahrinittel-Eigenthüniern zu erzwingen wäre. 

' i Besser noch wäire die Legung unterhalb des Stnwüengrnnde*. 
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Dnss die Vermehrung der Ti aiuwuy - Wagen auf den Radial- 
I.iiiien aal die doppelte and mehrfache Zahl sofort möglich ist, 
das« die Trennung de« Kingstnusen- vom Kadislverkehrc, 
also das (auch jetzt meist unvermeidliche* Umsteigen dem 
UfberrUllmigs-Elende abmüht vorzuziehen ist, weiss Jedermann 
und wünscht es aiieb, ausser Jen«n, in deren Macht die Durch- 
führung licet. Auch ein billigerer Fahrpreis war Jahre lang 
möglich und wäre es heute noch. So alier wurde statt den 
einfachen Achtkrenzer-Tarifes der kunst- und kostbare Zonen- 
tarif eingeführt. An«h kennt imui den hartnackigen Widerstand 
der .Wiener Tiamway-4.iesell*chaft" gegen einen Pcage-Vor- 
trag mit der „Neuen Wiener Tramway-Gcsellseiinf^, von einem 
solchen Vertrage mit den Ouinihiis-Uiirernetiniuiigcii gar nicht 
zu sprechen. Die liewältignng des Transversalverkelii* von 
ttezirk zu Uezirk wäre einstweilen Sache der Omnibusse, die 
nnr so unbeliebt sind wegen ihrer Hinrichtung. Man schaffe 
nach Pariser Muster prächtige, bcuiieme Wagen mit starken, 
schnellen, wohlgepflegten Pferden, mit musterhafte]' Falu ordunng. 
billigen Preisen, und lasse sie auf allen Routen nach einem 
festen Fahrplane verkehren, wo die Tramway nicht besteht 
oder nicht genügt. Auch das Miethfulirwci k. nämlich die 
Fiaker und Einspänner könnten, wenn aneh nicht den Massen- 
verkehr, doch den wohlhabenderen Theil der Fahrbediirftigen 
aufnehmen, wenn sie nach einer erschwinglichen Ts«e wirklich 
den Tag über fahren wollten, statt fnnfscehstel dos Tages 
neben einem Wirthshause am Stande au stehen und den ver- 
bummelten Verdienst von zwei bis drei Fahrgästen täglich, 
hereinbringen zu wollen. 

Weil aber dieso von jedem Wiener beklagten und von 
jedem Volkssänger besungenen Missstlindo am Wiener Pflaster 
allzufest haften, um auf normalem Wege Beseitigung hoffen zu 
lassen, ist jeder Keformvorschlag, der endliche Besserung 
verspricht, gleich dem vorliegenden, sympathisch zu begrilssen. 
Xur Monopol soll keines daraus entstehen. Wir wissen, was 
es hefsst, an ein monupoliairtes l'iiiernehmen gleich der 
„Wiener Tramway-Oesellschaft 14 ausgeliefert zu sein. 

M-a. 



• TKCIINISCIIK RUNDSCHAU. 

Versuche mit der dnrebgeheadeo Zag- md 8tossvor- 
richtung System Fischer toi Röslorstamm. Am 3. October 1. J. 
fanden in Gegenwart von Vertretern österreichischer nnd deutscher 
Eisenbahnen in der Waggonfabrik in Nßsselsdorf, sowie auf den 
Strecken Neaselsdorf— Stauding der Stauding— Starnberger Eisenbahn 
und Stauding— Preran der Kaiser Ferdinands - Nordbabn mit dieser 
Vorrichtung») nenerdings Versuche statt, welche deu Zweck hatten, 
festzustellen, ob die mit derselben versebenen Fahrzeuge zum reber- 
gange auf alle Linien der dem V. d. E. V. angehüreudeu Eisen- 
bahneu geeignet seien. 

Zn diesen Versuchen waren zwei neue Intercoinninnications- 
wagen III. Classe mit 5 9 m Radsiaud und ein Güterwagen der 
llilitärbabn ßunjalnka - Dobcrliu mit 5 m Radstaud — alle drei 
Wagen mit den durchgehenden Stossvorrichtiingeu versehen — bei- 
Kestellt. wovnu der letztgenannte mit der neuen Zog- und Stoss- 
Vorrichtung bereits seit November I8fl3 in Betrieb steht und eine 
Leistung von 24 <I00 km aufzuweisen hat. 

Bei den Versuche« wurde eingebend erprobt : dss Kuppeln 
und Entkuppeln von Wagen, die mit der Vorrichtung versehen sind, 
untereinander und mit solcheu mit normaler Siossvorrichtuug sowohl 
auf geraden als auch gekrümmte» Strecken, die Stosswirkuug solcher 
Wagen auf gleiche und normale Wagen, das Verhalten dieser Wagen 
beim Durchfahren von Strecken mit starkeu Krümmungen nnd 
Steißlingen, sowohl wenn die Wagen gezogen als such wenn »ie ge- 
schoben werden, wobei mit Geschwindigkeit von 4t»— iit beim Ziehen 
und von 4'i beim Schieben gefahren wurde und endlich da* Verhalten 
der Wagen bei Fahrten mit hoher Geschwindigkeit (bis 81 km». Hei 
allen diesen Versuchen hat die Zug- und Stostivonu-htuiig anstand«- 
los und während der Fahrten in starken kruuiujuugen vollständig 
ihrem Zwecke entsprechend «ewirkt. 

•) Eine ausführliche Br Schreibung saunet Zr-iehiimig dieser 
Vorrichtung ist in Nr. 07, .Jaiirgaug 1M)3, der .Oeslcrreiehischrii 
EiscilhaJiu-Zeitiiiiu- enthaltcii. 



Zn erwähnen ist noch, dass die beideu in der Nesselsdorfer 
Fabrik erbauten Versuchswageu ausser der durchgehenden Zug- und 
Stossvorriebtung eine Reihe von ganz neuen, von der Üblichen Aus- 
führung abweichende und interessaute Details besitzen. Da die Fabrik 
diese Wagen zur Verwendung für Stadt- und Gebirgsbahnen baute, 
hat sie sich die Aufgabe gestellt, die Wagen sehr leicht zu con- 
] struireu. Um dies herbeizuführen, wurden Gewichtsredoctionen vor- 
genommen und besitzen die Wagen beispielsweise keiue LangtrÄger 
nnd sind dafür die Laugwände derart versteift, dass sie gleichzeitig 
als Langtrager dienen. Ferner sind sämmtlicbe Beschläge, die 
Pecknngsleisten an der Facade des Wagens, die Gepäcksträger, die 
Heiznngsrohre. ja sogar die Achsbuchsen ans Aluminium hergestellt, 
und ist für die äussere Verkleidung statt Eisenblech ein neoartiges, 
nonländiscbes Holzfonrnier verwendet, welche« nach Aussage des 
Fabrikanten vollständig wetterfest nnd wasserdicht sein soll. Bei den 
Tragtedern ist nur das oberste Blatt wie üblich 10 mm stark, während 
die anderen Blatter blas Ö-7 mm stark sind. Die Federhängung. 
Constnictiun Hawelka. ist durch Verwendung einer verticalen 
Schranbenspindel so eingerichtet, das« der Wagenkasten ohne Spanneu 
der Feder leicht gehoben »der gesenkt werden kann. Die Geländer 
sind au» Bohren leicht nnd »ierlich ausgeführt und ähnlich wie die 
Oitter von Tramwaywagen mit Schnüren verflochten, wahrend die 
Tbüren nach System Belcsak verfertigt sind. Bei einem Wagen 
sind an Stelle der Achsgabeln acht Tragfedern und acht Achsböchsen 
je vier ansserbalb und innerlnlb der Rader angebracht. Thatsachlich 
ist auch das Gewicht der Wagen, von denen jeder 40 Sitzplätze 
hst. ein sehr geringes nnd betragt beim Wagen ohne Bremse 6*'>u 
und bei jenem mit Bremse 7300 kg. Diese zwei Wagen sind, wie be- 
reits erwähnt, als Versnchswagen gebaut worden nnd zeigten ge- 
legentlich dieser Probefahrt bei der hohen Geschwindigkeit von »4 km 
trotz des geringen Gewichtes einen befriedigenden und ruhigen Oang. 

Wie weit die angeführten Aenderungen nud Redncirnngen, 
sowie die neuen Oonstructiotis - Details von bleibendem Wert «nd. 
soll eben erst dnreb die probeweise Benützung der Wagen während 
einiger Betriebszeit festgestellt werden. Immerhin ist die Constrnc- 
tion dieser Wagen eine bemerkenswerte Neueren» im Waggonbau 
und dürfte nicht nur da« Interesse auf sich ziehen, sondern auch 
Auregung zu weiteren Vereinfachnngen und Verbesserungen geben. 

Sfmtilondnreliatteii. Nach Einsichtnahme des Ontachtens der 
von ihm bestallten Experten Oolombo, Ingenieur in Mailand, Francis 
Foz. Ingenieur iu London. 0. 8. Wagner. Inspector der Staatsbabnen 
in Wien, hat der Bnndearath das Project der Jura-Simploubabn 
vom October 18!>3 Ober den Simplontnnnel grundsätzlich genehmigt 
und beschlossen, dasselbe der italienischen Regierung zu übermitteln. 
Aus dem Berichte der Experten sind nach der „Zeit. d. V. d. E.* 
nachfolgende Punkte hervorzuheben: Für den Bau sind die projec- 
tirteu Installationen nnd die natürlichen Betriebskräfte genügend, da 
die Höhenlage des Tunnel» gestattet, Wasserkräfte auszunutzen. 
Peberdies sind Dampfmaschinen vorgesehen. Die Fürsorge für die 
Oesundbeit des Personales gab Aulais zu folgenden Vorschlagen : 
Ks sollen nur Arbeiter von absolut kraftiger Constitution beschäf- 
tigt werden, welche im Stande seien, die atmosphärische!! Schwan- 
kungen im Innern des Tunnel* zu ertragen. Die Arbeiter sollen 
sanitären Untersuchungen unterworfen werden, ebenso sollen die 
Wohunngen iuspicirt nnd Lebensmittel und Getränke überwacht 
werden. Dadurch wird der Unternehmung ein ständiges Personal 
und damit auch ein regelmässiges Fortschreiten der Arbeiten ge- 
sichert. 

Die für die Veutilation vorgesehenen Vorkehrungen und Ver- 
fahren werden mit geringfügigen Abänderungen gebilligt. Der Be- 
richt äussert sich sehr günstig über das Arbeitsprogramm nnd üher 
ilie Organisation der Transporte; er empfiehlt gewisse technische 
Verfahren, welche nur die Unternehmung erleichtern können, be- 
sonders das euglische System der Ausmauerung. 

Die Experten betachten die für die Durchbohrung und Voll- 
endnng in Aussicht genommenen Summen als genügend. Die sieben 
Millionen Francs für Einrichtungen auf der Nord- und Südseite 
rechtfertigen sich; immerhin sollte eine Reserve von 15 Millionen 
Francs iu Ansieht genommen werden, welche, um den t'ontract 
nicht zu äiideni, auf die zu hoch berechneten Suromen für den 
Durchschlag und die Ansmanerung erhoben werden konnten. Da« 
Project sieht Überdies grosse Bauausgabeu frtr die 10 inneru Kilo- 
meter des Tunnels vor. Diese weise Massregel schliefst, nach Au 
sieht der Experten, jegliche Tiinschnng ans. 

Die Experteu empfehlen Miirtelversuehc gleich bei Beginn des 
Baues zu machen, um sich Uber den Eintluss der Temperatur auf 
die Baumaterialien zu vergewissern, 

Nach dem Bericht winde für deu Betrieb die natürlich-: 
Ventilation gentium nud zwar frtr 12 Personenzüge und :W Unter- 
zöge. Die Tractiou kaun mit gewöhnlichen Locomoliven stattfinden, 
wenn sich der Verkehr in den angegebenen (ireuzen halt, lileich- 
wohl empfehlen sie den elektrischen Betrieb, der in den zwei letzten 
Jahren suklie Fortschritte gemacht hat, dass die Krage als geü'-st 
betrachtet werden kauu. Für den Simplontuunel wäre der elektrische 
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Betrieb besonder* zu empfehlen : die Wasserkräfte zu beides Seilen 
des Berge» würden benutzt, die Schwierigkeiten in der Ventilation 
fielen weg nnd die zum Bau verwendeten .Materialien hielten langer 
an«. Zum Srhlnss bemerken die Experten, das» sie nneb einer ge- 
wissenhaften Prüfung aller Verhältnisse der Unternehmung zur lieber- 
zengnng gelangt seien, das» weder der Bau noch der Betrieb des 
Nimplontnnnels bei Beachtung der nöthigeu Vorsieht»- nnd Sieber- 
heitsrnasa regeln mit besonderen Schwierigkeiten verbunden nein 
werden. 

RadrelfeubrUeb.« im Rechnungsjahre 1891. Zu der von 
der geseliuftsfllliretiilen Verwaltung de» Verein» Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltuugeo soeben herausgegebenen Radreifenbruch - Statistik, um- 
fassend Brüche nnd Anbrüche von Radreifen und Vollrädern für das 
Rechnungsjahr 1691, sind von 83 Babnverwaltnngen Ober die in 
ihrem Verwaltungsbereiehe unter Beobachtung geslandeueu Badreifen 
nnd Vollräder, bezw. aber die an denselben vorgekommenen Br liebe 
und Anbruche Aufschreibungeu geliefert worden. 

In dem Berichtsjahre betrug die Gesamrotzahl der an den 
s&mmtlichcn Betriebsmitteln vorhandenen Radreifen nnd Vollräder 
2,330.137 (gegeu 2,337.083 im Vorjahre) und die Zahl der entdeckten 
Brüche 2770 (5970) und der Anbruche 5234 (4085). bezw. der 
Schäden überhaupt 800-1 (10.056), d. i. in Bundertthcilen de« Be- 
stände« 0 34 (0-4,1). 

Zur Aufichreibung gelangten an 1,975.750 (1.963.459) Rad- 
reifen (für sämmtlicke Betriebsmittel) 2684 (5672) Brüche und 2408 
<3a4f») Anbrüche, bezw. Schaden überhaupt 5092 (9)18). d. L 
0-26* des Bestandes; hiervon entfallen anf: 1. 146.062 (140.166) 
Loconiotlv-Radreifen äo« (375) Brüche nnd 158 (226) Anbrüche, zu- 
sauitnen 364 (601) Schäden oderO 25 (0 43) % de» Bestandes; 2. 108.268 
(103.460) Tender-Radreifen 251 (452) Brüche und 2«! (343) Anbrüche, 
zusammen 512 (795) Schäden oder 0-47 (0-76) % des Bestandes nud 
3. 1,721.430 (1,719.814) Wagen-Radreifen 2227 (5045) Brücke und 
198» (2671) Anbrüche, zoaammen 4216 (7716) Schaden oder 0-34 
(0-45) j{ de» Bestand««. Nacb Vereinsgebieten geordnet entfallen auf: 
A. Deutsche Eiaenbahneu 1. 254.892 (1,208.207) Wagen- Radreifen 
mit 1069 (3389) Brüchen und 1126 (1706/ Anbrüchen, zusammen 
2195 ( 5098) Schäden 0-17 (042) * des Bestandes. Ii. Oester- 
reiebisch Ungarische Eisenbahnen 316.304 (370.647) Wagen -Radreifen 
mit 913 (1324) und 728 (842) Anbrächen, zusammen 1641 (2166) 
Schäden — 0'52 (0-58) j4 des Bestandes. C. Andere Vereinsbaknen 
150.234 (140.960) Wagen-Radreifen mit 245 (332) Brüchen nnd 133 
(120) Anbrüchen, zusammen 380 (452) Schäden — 0'25 (0'32) ji des 
Bestandes. In dem Berichtsjahre wurden an den vorhandenen 3U0.387 
(373.624) Vollrädern 86 (98) Brüche nnd 2826 (845) Anbrüche, zu- 
sammen 2912 (943) Schäden = 0-81 (0-25) ;4 de» Bestandes entdeckt -, 
hiervon einfallen anf: 1. 112 Locomotiv-V'oUräder 1 (1) Brach und 
O (I) Anbruch, «Mammen 1 (2) Sehaden = 0 89 (1-45)% des Be- 
und 2. »60.239 (873.450) Wagen-VoUrädcr 85 (97) Brüche 

2911 (941) S«häden 0 81 
dbu Vollrädern der Tender 
Aafschreibnng gelangten. Nach 
Vereinsgebieten geordnet entfallen auf: A. Deutsche Eisenbahnen 
182.491 (185.1163) Wagen-Votlräder mit 23 (20) Brüchen und 351 
(397) Anbrüchen, zusannneu 374 (4 1 7 ) Schaden = 0 20 (0 23)«, des 
Bestandes. H. Oesterreicbisch - Ungarische Eisenbahnen 173.985 
(182.837) Wagen- Vollräder mit 57 ( 59) Brüchen und 2384 (399) An- 
brüchen, zusammen 2441 (458) Schäden = 1 40 (0-25) > des Be- 
standes. C. Andere Vereinsbahnen 3763 (4940) Wagen-Vollräder mit 
5 (18) Brüchen nnd 91 (48) Anbrüchen, zusammen 96 (66) Schaden 
= 2-55 (1-33) % des Bestandes. 

Die eigenen Betriebsmittel der säumtlichen Vereinsbabnen 
haben geleistet im eigenen und fremden Betriebe 15.538,513.132 
Achskm. (gegen 13.270,588.756 Acbskin. im Vorjahre); hiervon ent- 
fallen anf: 1. Locomotiveu 2.957,342.016 (1.828,915.359) Achskm., 
2. Tender 2.331,861.031 (1.396,650.359) Achskm. nnd 3. Wagen 
10.249,337.083 Achskm. (gegen 10.045,023.038 Acb.ikilometer im 
Vorjahre). Im Berichtsjahre sind zusammen 6500 eigene Radreifen 
und Vollräder (gugen 5673 im Vorjahre) im eigenen nnd fremden 
Betrieb« schadhalt geworden, die sielt wie folgt vertheilen : 1. Locu- 
motiven 365 (603), 2. Tender 512 (795) und 3. Wagen 6623, bezw. 
im Vorjahr 4275. 

Nach Vereinsgebieten geordnet, entfallen von den von eigenen 
Wagen im eigenen und fremden Betriebe geleisteten Achskilometern 
auf: A. Deutsche Eisenbahnen 3.792,361.750 Achskm. mit 652 schad- 
haft gewordenen Radreifen und Vollradern (gegen 3.585,722.861 
Aehskilometer mit 1179 (5450) schadhaft gewordenen Radreifen und 
Vollradern im Vorjahre). B. Oeeterreichisch • rngarisebe Eisenbahnen 
5.244,142.926 (5.362,443.729) Acbskin. mit 4295 (2578 schadhaft ge- 
wordenes eigenen Radreifen und Vollräder. C, Andere Vereinsbabnen 
1.212,832.407 (1.090,856.448) Achskm. mit 51» (476) schadhaft go- 



uud 2826 (844) Anbruche, znsamm. 
(0-25)% des Bestandes, während 
Hrttehe oder Anbrüche nicht zur . 



Von »ämmtliehen im Rechnungsjahre vorgekommenen Ent- 
gleisungen sind auf Brüche zurückzuführen u) bei Radreifen 3-6»., 
b) bei Vollradern 1-4 •;, während die vorgekommenen Schäden Be- 
triebsstörungen veranlasst haben, nnd zwar «) bei Radreifen 4 7 «4 
nnd 4) bei Vollrüdern 99*. 

Nene Schnellznglocomotive der Paris-Lyon Mlttel- 
meerbalin. Um die Fabrtdaner der SchneUzuge zwischen Paris nnd 
Marseille (868 km) von 14'/ s auf II Stunden onnässigen zu können, 
hat die Pari»— Lyon— Mittelmeerhahn nach dem „Journal des Irans- 
porta" eine nene l<ocoinotive in Dienst gestellt, die einschliesslich 
der Aufenthalte eine Fahrgeschwindigkeit von 80 km in der Stunde 
entwickeln soll. Diese Locomoüve ruht vorne anf einem Traggestell, 
um grossere Festigkeit zu erhalten, das Geleise weniger abzunutzen 
und das Einbiegen iu Krümmungen zu erleichtern. Znr Entwickelnng 
der grossen Schnelligkeit bedurfte es reichlicher Dampferzeugung und 
grosserer Kraftanfspeicherung -, zu diesen Zwecken bat sie eine grosse 
Rostflocbe, einen grossen Feuerraum, gewaltige Heizflächen, einen 
sehr grossen Kesselraum uud sehr hohen Anfangsdruck (15 kg) er- 
halten. Die Heizfläche hat man durch Wahl von Röhren mit inneren 
Rippen, die sich in der Marine nnd im Gewerbebetriebe bewährt 
haben, wesentlich vergrossert und sie im Ganzeu von 120 anf 148 
Geviertrneter gebracht. Der Durchmesser des Kessels ist ruu 6 cm 
nnd dadurch auch Bein FaHsnngsrauiu etwas vergrossert; daraus er- 
gibt sieh ein bedeutender Gewinn an verfügbarer Kraftmeuge und, 
um davon in der gleichen Zeit mehr verbrauchen zu können, bat man 
auch den Durchmesser der II oebdrnckey linder anf 34 cm vergrossert; 
diese liegen zwischen den Rädern des Traggestelles unter der Loco- 
motive nnd treiben die erste Triebachse. Die grossen Dampfspannung»- 
eylinder haben 54 cm Durchmesser, liegen aussen und treiben die 
zweite, hinter der Feuerbüehse liegende Triebachse. Beide Trieb- 
achsen sind durch eine Kuppel Stange verbunden ; die Triebräder haben 
den gewöhnlichen Durchmesser von 2 m. Das Dienstgewicht beträgt 
nur 18 t, da» Reibniigsgewicht etwas Ober 30 t ; jede Achse des 
Traggestelk» trägt etwas weniger als 9 t Die im Mai v. J. zwischen 
Paris uud Dijon (314 km) ausgeführte Probefahrt erforderte bei einem 
Aufenthalte von 5 Minuten in Laroche 4 Stunden Fahrzeit, so das» 
•iwindigkeit von 78 6 km in der Stunde entwickelt wurde. 



Im Berichtsjahre sind verursacht o) dnreb Schäden an Rad- 
reifen 42 Entgleisungen nnd 205 Verspätungen, b) 1 
an Vollräderu 17 Enigleisungeu nnd 9 Verspätungen 



C1I RONIK. 

Zum Verstsatlichungsprogramine des Handelsruinlsters- 

Hierttbcr bat die „Nene Freie Presse" kürzlich geschrieben; Noch 
immer werden Gerüchte in Umlauf gesetzt, welche dem Handels- 
minister die Absicht zuschreiben, »eine Ver»t*atiicbung»-Action auf 
die wichtigsten grossen Privatbahnen auszudehnen ; man behauptet, 
Graf Wurmbrand werde schon demnächst in Verhandlungen über die 
Erwerbung der Nordwestbahn eintreten. Nach den Informationen, 
welche wir erhalten, sind diese Gerüchte vollständig unbegründet. 
Es liegt durchaus nicht in der Absicht des Ministeriums, an die Er- 
werbung der Nordwestbahu zu schreiten. Die persönlichen und sach- 
lichen Kräfte der Regierung werden durch die Verhandlungen mit 
der Südbahn lange genug bis zum äussersteu Masse in Anspruch ge- 
nommen sein. Es ist beinahe physisch unmöglich, neben dieser grossen 
und sehr schwierigen Transaction noch andere, ebenfall» sehr wichtige 
Verhandlungen zu führen. Auch finanzpolitische Bedenken der schwer- 
wiegendsten Natur sprechen gegen ein überstürztes Vorgeben in der 
Verstaatlichung. Man kann nur bedauern, das» solche Gerüchte stets 
neue Reizmittel für eine ziemlieh -nulerwertige Spekulation schaffen, 
welche hauptsächlich an» der diente! vou Spielcomptuirs besieht, 
nud wie eine hundertfache Erfahrung zeigt, stets das Opfer dieser 
rücksichtslosen Einpeitscher und (.Toupier* wird. 

Elektrische Bahnen in Wien. In .der Sitzung de» Snb- 
Comites für elektrische Bahnanlagen am 27. September berichtete 
Dr. Ilackenberg Uber die Grundzüge de» Programme» für elektrische 
Bahnanlagen. Nach eingehender Debatte wurden folgende Punkte des 
Programme» angenommen : 1. Soll der directe Verkehr aus dem 
I. Bez. in die entfernteren Stadtbezirke und in die Sommerfrischen 
ermöglicht werden, wobei die Stationen der Stadtbahn und die Bahn- 
höfe der Hauptbahnen in Anacldnss zu bringen sind. 2. Der I. Bez. 
ist entweder von zwei sich schneidenden Linien zu dnrclxiueren oder 
mit geschlossenen oder offenen, Ringen zu durchfahren. 3. Unter 
Berücksichtigung obiger Grundsätze auf eine Linienführung <•) in 
den P rater und in die Donaustadt, &) zum Centrnlfriedbofe mit 
eventueller Fortsetzung bis Schwechat nnd Kaiser-Ebersdorf, c) durch 
den X. Bez. <f) nach Penzing, e) nach Ottakring, f) nach Dornbach 
und Neuwaldcgg, <?) nacb Gersthuf und Pötileinsdorf, A) nach Urinzing 
nnd Sievering Bedacht zu nehmen. 

Bei diesem Punkte wurde die Berathnng abgebrochen. In der 
uäcfasten Sitzung werden die Ubrigeu Punkte znr Berathnng k< 

• , Hoch- oder : 
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Die Berliner elektrisch« Hochbahn. Die von der Firma 
Siemens und Halske projectirte elektrische Hochbahn innerhalb de« 
Weichbild« der Stadt Berlin war Gegenstand der Berathnug einer 
mehrstündigen Sitzung des Ausschusses der Berliner Stadtverordneten- 
Versammlung, welche am 10. und 13. September L J. unter Vorsitz 
dea Stadtverordneten • Vorstehers Dr. Langerhaiis abgehalten wurde. 
Nachdem der Auascbuaa beschlossen hatte, zwei Lesungen der Ober 
diesen Gegenstand vorliegenden Magistrat« vorläge vorzunehmen, 
eiuigte sieh deraelbe in der ersten Lesung dahin, der Firma Siemen» 
und Halste zur Errichtung und zum Betriebe einer elektrischen Hoch- 
bahn die Erlaubnis zu ertheilen, jene Öffentlichen städtischen Strassen, 
Wege und Plüu«. insoweit solche zur Anlage der genannten Bahn 
erforderlich sind, benttUea zn dürfen. Ebenso soll auch die Benützung 
jener städtischen Grundstücke, welche nicht öffentliche Strassen, 
Wege oder Platze sind, gleichviel ob dieselben für die Zukunft zn 
diesen Zwecken bestimmt sind oder nicht, der genannten Finna zu 
den gleichen Zwecken gestattet werden. 

Die Trace der Bahn soll dem Wesentlichen nach folgende sein ' 
Warscbanerstrassen - Brücke (Bahnhof der Staatsbahn). Platz I, Ab- 
theilnng XIV, neu zn erbauende Oberbanmbrttcke, Coininiuiicationsweg 
(Strasse GO, Abtheilung I) ain Schlesischen Thore, Skalitzerstrasse, 
am Kottbnser Thor, am Wasaertbor, (iitschinerntrasse, am llalle'schen 
Thor, Halle'schea Ufer, unter gleichzeitiger UeberseUung des Canals 
und der Hahn nach der Luckenwalder Strasse nnd der Uebersehreitung 
der Potsdamer Bahn nach dem Dennewitzplatx, Bülowstrasse bis 
Weichbildgrenze an der Ziethenstraase. In der Hobe der Lucken- 
walder Strasse ist nach Norden eine Abzweigung bis znm Plaue vor 
dem Potsdamer Bahnhof projectirt, zu deren Anlage theils nicht 
sUdtische Grundstücke, theils die Geleise der Potsdamer Bahn be- 
nutzt werden sollen. Die Genebmigungsdauer für diese elektrische 
Hochbahn soll 90 Jahre, gerechnet vom Zeitpunkte der staatlichen 
Genehmigung, betragen. Der zwischen der Finna Siemens nnd Halske 
uud der Sudt Berlin diesbezüglich ahzuschliessende Vertrag wurde 
in der Stadtverordneten-Versammlung am 20. v. M. bereits dorch- 
berathen und mit 07 gegen 24 Stimmen angenommen, so dass dem- 
nächst der Bau der Bahn, dessen Kosten sich auf ungefähr 17 Hill, 
belaufen werden, in Angriff genommen werden dürfte. 
Die Eisenbahnen der Vereinigte» Staaten in Jahre 1893. 
Nachrichten von »Poor's Manual" entnehmen wir folgende Be- 
triebsergebnisse der amerikanischen Eisenbahnen für das Jahr 1893: 
Stand am 81. Deeember 1893 . . 286.183 km Eisenbahnen 
davon sind im Kalenderjahre 1893 zuge- 
wachsen 4 .104 „ „ 

Die Capitalsehuld der Bahnen betrug: Millionen Mark 

gewöhnliches Capital 20.320 

fundirte Schuld 22.281 

nnfiiudiru Schuld 1.641 

1.633 
. 45-775 

steht das Vermögen: Millionen Mark 

Wert der Bahn und ihre Ausrüstung 3B.W7 

Bodenwert, Actien und sonstige Capitalaaulagen . . (J.79.H 
anderweit« Bestände 996 

. »88 
47.421 

Das Belriebsergebnis drückt sich in den folgenden Zahlen ana: 
kiloinetriscbe Länge der Kalmen, von denen Berichte 

vorliegen (ausser den Hochbahnen) 279. las km 

Personenzngskilometer 518-0 MilL 

Güterzugskilotneter »65-5 „ 

Kilometer der gemischten Züge ;i8 ' 6 _-_ 

beförderte Personen G28.965.973 , 

Peraonenkilonietcr 24.548 „ 

beförderte üütertonnen 757.4W.480 „ 

Glltertonnenkrlometer 145.790 „ 

Einnahmen: Millionen Mark 

vom Personenverkehr 1-248 

vom Güterverkehr 3.234 

anderweit« 353 

Hochbahnen 6« 

gesamute Verkehrseitinahmcn . . 4.891 

hievon ub die Betriebskosten mit 3.432 

bleibt eine Keineiunahme von 1.459 

kiezn au sonstigen Einnahmen, einschliesslich der au« 

Pachtverträgen 415 

hiernach beträft die gesummte Beiiieiunahme ans allen 

Quellen . 1904 
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Ans diesen Einnahmen wurden bestritten : 

die Zinsen der Schuldverschreibungen mit .... 058 

sonstige Zinsen mit 28 

Dividenden 381 

Kenten. Abgaben u. ». w 259 

sonstige Unkosten. 153 

insgessintut . . 1.779" 

Der Uebersehiiss. der Einnahmen über die 
hienach 1004 — 1778 - 125 Millionen Mark. 

Der KesUnd an Betriebsmittel betrug in den beiden letzten 
Jahren : 

Wttt 18*2 UntOTchicl grgra 

18»! 

Locouiotiven 36.012 34.626 -f 1386 

Personenwagen .... £7.169 24.604 -f- 2505 
Gepäck- nnd Postwagen . 7.805 7.830 -+■ 25 

Guterwagen .... .1.161.282 1,117.728 -}- 43.654 
Gesammtzahl der Wagen 1.196.25« 1,150.162 ■) 46.094 

Die Einnahmen in Bezug anf das Personen- und Tonnenkilo- 
meter war niedriger als in irgend einem Jahre; sie betrug 5'2 und 
22 Pfg. 1892 war sie um 014 und O'l Pfg. grösser. Auch auf einen 
Keisenden bezogen war die Einnahme geringer als früher, dagegen 
bezogen auf das Personcnxngskilometer höher als in irgend einem 
Jahre seit 1889. nämlich 2 3 M. Die Zahl der beförderten Reisen- 
den belief »ich im Jahre 1893 auf 3627, d. i. um 350 mehr als 1892. 
Den grössten Betrag hatte seit 1888 der durchschnittliche Reiseweg 
mit 39 km, sowie seit 188« die durchschnittliche Besetzung der 
Züge mit 448 Personen erreicht nnd ist der Einfluss der Weltans- 
stellung in Chicago in diesen Zahlen nicht zn verkennen. Aach die 
Belastung der Güterzüge war in diesem Jahre am grössten mit 
170 42 t. ebenso die durchschnittliche Wegläuge derselben mit 192-5 
Kilometer. Die Einnahme, in Bezug auf das Kilometer aller Eisen- 
bahnen war seit 1883 am grössten und betrug 18.652 M. Das Ver- 
hältnis der Betriebsnnsgabe znr Einnahme stellte sich auf 7042% 
gegeu 70-40%' pro 1892 und die Dividende belief sich anf I 86% 
des gesäumten Aetieneapiules oder anf 302j4 aller Wert«, Schuld- 
verschreibungen etc. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht Uber die SiUnng des Ausscbuearathea vom 
5. October 1894. Nach Eröffnung der Sitzung durch den Vice- 
Präsidenten, Herrn Ober-Iuspector von Loetir und Bekanntgabe der 
erledigten Gescbäitastücke, wie auch der Veränderungen im Mitglieder- 
Stande wird nach dem Referat« des Herrn Ober-Ingeniears Rosche 
Namens des Vortrags-Comitcs beschlossen, dass die diesjährige Saison 
am Dienstag den 30. d. M. mit einem Vortrage des Herrn Professor 
Dr. Zeh den über „Korea* eröffnet werde. Die Vortrags-Abende 
sollen, wie im Vorjahre, in der Kegel um '/*? Uhr Abends beginnen ; 
wenn in Ansnahmsflulen der Heginn auf 7 l'hr festgeseut wird, so 
soll dies besonders verlautbart werden. Den Schiusa jedes Vortrags- 
abends sollen die im Vorjahre eingeführten gemeinschaftlichen Abend- 
essen bilden. Nach (ienehniigung des Cassiaberichtes referirte Herr 
Frim berger, dass das Benefteieu - ComiO mit dem Antrage des 
Herrn Inspectora Engel, der Club möge dahin wirken, dass den 
Eisenbahnbeamteu in den BahnresUuratiouen ein billigeres Mittag- 
essen ermöglicht werde, sich eingehend beschäftigt habe. Das Bcne- 
«eien Conüt* informirtc sich über die bei den einzelnen Bahnvcr- 
waltiingeu diesfalls bestehenden Verhältnisse und kam schliesslich 
zn dem Beschlüsse, dass unter den obwaltenden Umstanden wegen 
der voraussichtlichen Erfolglosigkeit etwaiger Schritte von einer 
Action des Club in dieser Richtung Umgang zu nehmen wäre, welchem 
Beschlüsse der Ausschnssrath beipflichtete. Hiebei war u. A. auch 
die Erwägung massgebend, dass der im Vorjahre vom Beneficien- 
t'omitt' unternommene Versuch, mit Gastwirthen in der Nähe der 
Bahnhöfe in Wien wegen Schnffnug eiuer billigen Mittagskost frtr 
llahnbcdienstete in Verbindung zu treten, gänzlich scheiterte. 

Nach Erledigung einiger minder wichtiger Angelegenheiten 
wurde die Sitzung geschlossen. 

Der Schriftführer: Dr. Feldscharek. 



Die diesjährigen regelmässigen. Jeden Dienstag 

Sammlungen werden am 30. October d. J.. ' ; 7 Uhr Abend« 
mit einem Vortrage des Herrn Professor Dr. Carl 
Zeh den eröffnet. 
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Club Versammlung: Dienstag den 30. Octolier 
1894, V s 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Dr. Carl 
Zelt den, Professors an der Handels-Akademie, k. k. In- 
spectors für den commereiellen Unterricht im Ministerium 
für C'nltus mid Unterricht, über: „Komi." 



LandVs-Localbiilinen im Königrtirhe 



Obwohl in Bölimen da» Interesse für den Hau von 
Balineu überhaupt und Localbahnen insbesondere stet» 
ein reges war und bereits seit dem Jahre 1878 zahlreiche 
Localbahnen gebaut wnrdcn, hat es sich nach dem Kr- 
scheinen des Landesgesetzes vom 17. December 1892, 
welches sich die Unterstützung der Bahnen niederer Ord- 
nnng im Königreiche Böhmen zur Aufgabe gestellt hat, 
noch wesentlich gesteigert und es gibt wohl wenig Be- 
zirke in Böhmen, in welchen letzterer Zeit nicht Inter- 
essenten mit einem Localbahnprojecte hervorgetreten 
wären. Zumeist sind es die Gemeinden und Bezirke selbst, 
die im wohlverstandenen Interesse sich zn Consortien 
organisiren und zu diesem Zwecke als Bewerber um die 
Unterstützung des Landes und Staates auftreten. 

In der That gibt es aber in Böhmen, welches eines 
der reichsten und steuerfähigsten Linder der Monarchie 
ist, namentlich in Südböhmen, noch bahn lose Flächen j 
von Tansenden Quadrat - Kilometern und viele blühende 
und reich bevölkerte Städte, die leider bis heute einer 
Bahnverbindung entbehren. 

Das obeitirte Landesgesetz für das Königreich 
Böhmen, welches theilweise dem steierischen Landes- 
gesetze nachgebildet wurde, hat vor dem letzteren den 
Vorzug, dass der Bau von Localeisenbahnen nicht obli- 
gatorisch vom Lande besorgt werden muss, sondern dass 
auch mit Inanspruchnahme des Landescredites unter- 
nehmende Corporationen und Private, an denen es in 
Böhmen nicht mangelt, als Consortien für den Bau von 
Localbahnen auftreten und die Unterstützung des Landes 
erlangen können, wenn sie die gesetzlich geforderten Be- 
dingungen erfüllen. 



Nach den letzteren kann das Land die Zinsen- 
garantie für das bevorzugte Capital in der Höhe von 
70%, eventuell anch 75 % des ganzen Bauaufwandes für 
die projectirte Localbahn übernehmen, weun die Interes- 
senten mit oder ohne Hilfe des Staates den Best des Bau- 
capitales in Stammacticn aufbringen, oder wenn sie sich 
verpflichten, »./« des jeweiligen Zinsenabganges für die 
PrioritÜtenschuld zu decken. 

Auf Grund dieses Gesetzes sind sehr viele Projecte 
und Gesuche bei dem Landes-Ansschnsse und Landtage 
von Böhmen eingebracht worden, welche von einem ausser- 
gewöhnlichen Verständnis und Opferwilligkeit der Interes- 
senten Zeugnis ablegten und die Thunlichkeit der Reali- 
sining so mancher dieser Projecte in Aussicht stellten. 

Zufolge der Einladung des k. k. Handelsministeriums 
an die Landes - Ausschüsse wird sich auch in anderen 
Ländern der Monarchie vielseitig mit der Frage der 
I>audesbahnen befasst, nnd dürfte den Kachgenossen die 
nachfolgende kurze Mittheilung vielleicht nicht unwill- 
kommen sein. 

Aus Anbiss der im Frühjahre ItitCi plötzlich er- 
folgten Vertagung des böhmischen Landtages war die 
Möglichkeit der Errichtung des geplanten Eisenbahurathes 
und Laudes-Eisenbahnamtes utithtinlich geworden, so dass 
sich der böhmische Landes-Ausschuss, um nicht nahezu 
ein Jahr zu verlieren, genöthigt sah, die zahlreichen vor- 
liegenden generellen Projecte im Sinne eines früheren 
Uuidtagsbeschlnsses durch einen Eisenbahnbau-Fachmaun 
in der Richtung prüfen zu lassen, ob die projectirten 
Localbahnen den öffentlichen und volkswirtschaftlichen 
Interessen entsprechen, ihre Anlage rationell sei, ob die 
Bankosten angemessen sind, nnd in welchem Masse auf 
ihre Ertragsfnhigkcit gerechnet werden kann, icspeetive 
welche Höhe die allfalligen vom Lande zu leistenden Vor- 
schüsse behufs Verzinsung des bevorzugten Capitales er- 
reichen können. 

Hiedurch ist es möglich geworden, dem Landtage in 
seiner letzten Session am Anfang lfiOt schon eine Reihe 
von Projecten zur Beschlussfassung vorzulegen, wobei der 
Landtag bei den projectirten Localbahnen entweder die 
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Zinsengarantie der Prioritätsanleihe übernahm, oder dort, 
wo der Staat als Garant auftrat, namhafte Suramen zum 
Ankaufe von Stammactien votirte. 

Diese für das Königreich Böhmen so wichtige wirt- 
schaftliche Action hätte aber demungeachtet in so kurzer 
Zeit, bei dem besten Willen und Anstrengung des Landes- 
Ausschusses nicht bewältigt werden können, wenn letzterer 
(dessen diesfälliger Referent, Herr Adalbert Graf Schön- 
born, sich der Landeseisenbahnen mit seltener Hingebung, 
Sachkenntnis und Energie annahm) bei dem k. k. Handels- 
ministerium betreffs Aufbringung der zur Completirung 
bis zn 3o x des Baucapitales zu zeichnenden Stammactien, 
die bei den meisten projectirteu Bahnen in dieser Höhe 
von den Interessenten allein nicht aufgebracht werden 
konnten, daher die Staatshilfe nöthig war, nicht das 
erforderliche Entgegenkommen gefunden 
hatte- 

Wie aus der nebenstehenden Tabelle I zu ersehen ist, 
hat die Staatsverwaltung für vier Localbahnen die Zinsen- 
garantie übernommen, während das Land dasselbe für 
11 Localbahnen that; und da zwei Localbahnen keine 
Zinsengarantien in Ansprach nehmen, so erscheinen 
17 Localbahnen mit einer Länge von 414-3(5 km 
finanziell sichergestellt, so das» sie nach Erledigung der 
Formalitäten und Ertheilung der a. h. Concession gleich 
gebaut werden können. 

Jene Localbahnen, welche vor dem Erscheinen des 
iMihmischen Landesgesetzes vom 17. December 1892 mittelst 
Unterstützung des Landes zum Fond perdu oder durch 
Zeichnung von Stammactien zn Stande kamen, wurden in 
nebenstehender Tabelle I nicht berücksichtigt, welche 
letztere auf Grand des Gesetzes vom 22. Juni 1894 und des 
diesfiilligen Besclüusses des Landtages des Königreiches 
Böhmen zusammengestellt ist. 

Ans nachstehender Tabelle ergibt sich: 

Sichergestellt wurden im Ganzen 414-36 km Local- 
bahnen. 

Hiebei übernahm die Zinsengarantie 

a) der Staat für 11 0 5 km, 

l>) das Land für 283 26 km, 

r) ohne Zinsengarantie werden gebaut 20 6 km. 

Die von der k. k. General - Inspection überprüften 
Gesaramtkosten der Localbahnen betragen tl. 22,o05.«oo 
oder pro Kilometer fl. 53.100. 

In diesen nach den generellen Projecten ermittelten 
Kosten sind nicht mir die Auslagen für Fahrbetriebsmittel 
(circa fl. 6000 pro Kilometer), sondern auch die nicht 
unbedeutenden Auslagen für die Anschlüsse an die Haupt- 
bahnen inbegriffen. Theilweise «-scheinen auch die Be- 
schaffungskosten, respective die Verluste bei Begebung 
der l'rioritäts-SchuldverscIireibungen berücksichtigt, und 
sind unter den 414 36 km an 124 km Bahnen, die mit 
dein Oberbaue der Hauptbahnen versehen weiden sollen. 

Allerdings sind darunter auch «3 km Schmalspur- 
bahnen. 



Für den Reservefond ist mit circa 15 bis 2v der 
Baukosten ebenfalls vorgesehen. Wie weiter aus der 
Tabelle 1 zu ersehen ist, hat der Staat die Zinsengarantie 
übernommen für ein Capital von fl. 5,380.000, dagegen 
das Land für fl. 9,660.00 ). 

Pro Kilometer Bahn beträgt die übernommen? 
Garantie des Staates (1 lo s km) Ii. 18.687 und die des 
Landes (283 26 km) fl. 34.104. 

Im Dnrclischnitte wurde die Zinsengarantie bei den 
vom Staate garantirten Bahnen für 7«-6,v, bei den vom 
Lande garantirten für 69 4 % und bei beiden zusammen 
durchschnittlich für 71-H% des Gesammt-Anlagecapitiks 
gewährt, während der Rest des Geldbedarfes mit, im 
Nominalwerte übernommenen, Stammactien gedeckt wurde 

Zu dem Gesamint-ßauaufwande per fl. 22,005.üi>< 
tragen durchschnittlich für die ganze Bau- 
länge bei: 

Der Staat fl. .0,380.000 oder mit 28 73; 

Das Land fl. 10,240.000 oder mit 46-53 v 

Die Interessenten fl. 5,49!>.0o0 oder mit . . . . . 24 74% 

Summe lon-. . * 

Stammactien wurden gezeichnet .- 
a) vom Staate für 249- 16 km Bahnen . . . fl. 943 .fln» 
daher pro km fl. 3945 

t>) -vom Lande für 109 8 km fl. 465.IW 

daher pro km Bahn fl. 4235. 
c) von den Interessenten wurden gezeichnet für die 
sämmt liehen in der Tabelle I angeführten Bahnen 
in der Länge von 414 36 km zusammen fl. 5,499 «"" 
daher pro km Bahn fl. 13.271 
Nun ist die Frage zu beantworten, welche finan- 
zielle Opfer das Königreich Böhmen für die 
voraugeführten 41436km Bahnen zu bringen 
haben wird. 

Diese Opfer bestehen: 

•V in der Deckung der abgängigen Zinsen für die 
PrioritAtsanleihß bei jenen Bahnen, bei denen das Land 
die Zinsengarantie übernommen hat, und 

lt) in dem Abgange an Zinsen für die bei 6 Bahnen 
gezeichneten Stammactien während der Zeit, Iwvor die 
Einnahmen so heranwachsen werden, dass ausser dem 
Vorzngscapitale auch die Stammactien verzinst werdet 
können. 

ad A) Bei den 11 vom Lande zu garantireiulffl 
28326km langen Bahnen (Post 1 bis 12 excl. Post«' 
wurde der jährliche Zinsenabgang, wie es in der Katar 
der Sache liegt, annähernd und im Durchschnitte für die 
ganze Zeit der Vorschnssleistung mit .... fl. YK>W 
ermittelt, oder durchschnittlich pro km mit ... . fl- 

Es ist nicht zu bezweifeln, dass diese Vorschübe 
in einer Reihe von Jahren anfhören und von den Über- 
schüssen der Bahn sammt Zinsen von 4 V wieder herein- 
gebracht werden, daher sie sich als b los sc Au- 
le hen darstellen. 

wl 11) l>ie Bahnen ad Post 6, dann 14 bis 17 nni«" 
stützt das Land durch Abnahme von Stammactien im 
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Tabelle U 

der Loealbahnprojecte in Bühnen, ■m der«« UiteritUtiung dmrch des Staat nud das Königreich Böhmen die Iatereasentri 

eingeschritten «Ind. 



s> 
s 
a 

•s. 

O 

_Ps 


Projectirte Localbahn 


Baulänge 


Ocatanntbauaiu*- 
Tand (von der Re- 
KtaTHBic nod ttfim 


4> 

"2 s 

sil 


Anmerkung 


von 


bis 


nocJi nicht Mbu- 
l-rüfl 


1 


Moldauteiu 


Ober BechvA nach Tabor 
<K." J. B.) 


40 6 


1,609.000 


l 


Die Interessenten begnügen lieh 
auch mit der Schmalspurbahn. 


2 


Neuhof 
(F. J. B.) 


WeneriU 


23 4 


1,160.000 


1 


Vom Landtage dem Landet- 
Atusehuaee empfohlen. 


3 ! 


Strakouitx 
(F. .1. B.) 


Breznitz 
(Rak.-Prot Slaatabahn) 1 


49 0 


2,235.000 


l 




:ia 

3h 

4 


ltlatna 

Breznie 


Schlttiaelbarg eventuell 
Nepomuk 
Roimital 


1 _ 
1 




1 
1 




Tir schnitz 
(lluschlC-hrader Bahn) 


Schimbach 


20- 1 


772.000 


, Stadt Franzenabad verlangt die 
| Abzweignng v. Sution FraitzemUd. 


5 

| 


Kolin 
(pr. 0. n. St, K. (i ) 

Flügel Ratny 


Cer<"'«n 
(K. J. B.) 

KacoV 


} 821 


4,957.000 
2,8.>7.0OO 


1 






1 1 1: l l Jl it IUI . p i* \,.r.lK. 

(Localb. der St. E. 0.) 
Zavratcc 


11 IririlfllMl 1 1 TT 1 1 \li\l"if"in 
UVCI \- UI UUI 114 UHU HlUI{*>'*ll 

nach Tynucht 
Prachowitz 


> 

«7 2 


1 


Dflrfte die Länge reetringirt 


7 


PardnbiU 

(». n. St E. 0.) 


Ober Pasee nnd Hoiitz 
nach Tyni*t 


342 


1,354.000 


1 




8 



9 


Wodnian 

(F. J. B.) 


lloldauteiu 


21 0 


1,001.000 


1 
1 

~ i 

! 


*) Von der 32 km langen Baku 
liegen in Bimmen blos 7 km. Die« 
schmalspurige Bahn dürft* der Stau 
gorantiren. 

I Wurden beide dein Landet- 
} Ausschüsse vom I-audtagt em- 
1 pfohlen. 


Krulich 
(Uahriache Grenzbahu) 


Hochstein iu Mahren 
(pr. o. n. St E. G.) 


1 

7-00 •) 


"(für 32 km 

SrhnuiLannr l 
1,670.000 


lu 


.?! '11 1'. II UHU 

(F. J. B.) 
and FlUgel Schö 


(B. B.) 
nwehr— Elbogen 


60 (X) 




i 


1 

11 ! 


Winter berg 
(Strakoniu-Wioterberg 
Localbahn) 


Salnaa 
(Bndweiü-Salnaner 
Localbahn) 


5«>00 


2,440.000 


i 


12 


SvetJa 
(östcrr. Nordweatbabn) 

Melnik 
(üsterr. Kordweatbnhu) 


Lcdec • Kucov 


4« ao : 




2.700.0O0 


i 




13 


Mseno 


In der IJuigL- 
ad P°«J^*> 


In Post Nr. 20 
enthalten 


i 




14 

15 

16 
17 

1» 


Sudonuritz 
(F. J. B.) 


13 00 




i 




Oporno 
(St. E. U.> 


Kvamay-SolniU 


1600 


— 


i 




Brunnermlorf 
<B. B ) 


Kaaden 


600 


— 




Liegt kein Projeet vor. 


Hrouov 
(St. E. G.) 

Horitz 
(Cum, B.) 
KönigsLidtl 
(Bcilim. Com. B.) 


Boritz 

Königstadtl 

Peiek 
<|>r. ö. u. Si. E. G.) 


14ic00 




i 


Wurde der Bau einer schmal- 
spurigen Bahn empfohlen. 


2ij 


Melnik 
(itoterr. Nurdvrestbahn) 


.1 uiixbuDzIuu 
Uuterbautzen 
M-euu 


75 Oo 


3,t:h i.ooo 






21 


Weckehsdort 
(Chotjsen-llnlbatfdwr B. 
der St. E. (i.) 


Parschnitz 
(.isterr. Nordwestbahu) 


33 00 




i 




22 


Keratin 
(Böhmische Wcstbahn) 


Lhiscbuik 


1800 








23 


Starkeubaoh 
(östcrr. Nurdwestbabn) 


Rochütz i'TOutnel] 
Wurzeliidorf 


26 70 


3,000.000 






24 


Aussig 
f|ir. G. u. St K. (i.) 


Peterswald 


31 8 




3 
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Geldbetrage von fl. 500.000 (fl. 20.000 sind nebeiibei als 
verzinslicher Vorschiiss gewahrt worden). Obwohl in den 
entwicklungsfähigen Gegenden Böhmens und in Böhmen 
überhaupt zu erwarteu stellt, dass auch die Stammacticn 
der meisten Local bahnen mit der Zeit der Verzinsung 
theilhaftig werden, so wird hier gewiss sehr pessi- 
mistisch gerechnet wenn man für Verzinsung und Amor- 
tisation des für Stammactieu verausgabten Betrages 
während der Dauer ihrer Unverzinslichkeit durchschnitt- 
lich 2*r annimmt, so dass hier der nominelle Zinsen- 
verlust jährlich fl. 11.200 

betragen würde. Hiezu obige fl. 126.050 

ergibt sich daher die jährliche Leistung 

des Landes in Summa mit fl. 137.250 

(abgesehen vou der- Mitleistung des Staates, daher per 
km fl. 332). 

Obzwar die Annahme der 2.V Verzinsung nebst 
Amortisation auf keine Erfahrungsziffer gegründet ist, 
kann sie für böhmische Verhältnisse doch eher grösser 
als kleiner genannt werden. 

Die Mitleistung des Staates bezüglich der Stamm- 
actienzinsen auf ähnliche Weise wie vorher ermittelt und 
betreffs der Zinsengarantieleistung nach den Berechnungen 
der k. k. General-Inspection angenommen, eigibt für die 
Stammactien eine jährliche Ausgabe von . . fl. 18.860 
und aus dem Titel der Zinsengarantie eine jährliche 

(mit der Zeit erlöschende) Last vou .... . „ 55.724 
Daher zusammen . . . fl. 74.584 
welcher Betrag auf 414 36 km vertheilt, pro Kilometer 
fl. 180 ergibt. 

Die Landes- und Staatsunterstützung beträgt daher 
zusammen, auf die ganze Länge der sichergestellten Bahnen 
repartirt, pro Kilometer fl. 332 -f fl. 180 = fl. 512 jähr- 
lich, allerdings uur für eine Reihe von Jahren. 

Weit ungünstiger würde sich die Finanzirung dieser 
Localbahnen gestellt haben, wenn das Königreich Böhmen, 
den laut Landesgesetz vom 17. December 1892 ebenfalls 
zulässigen Modus des Regiebaues ueeeptirt hätte. 

Selbst angenommen, dass auch in diesem Falle 
30 S des Bauaufwandes von den Interessenten und dem 
Staate erzielt worden wäre, was zweifelhaft bleibt, hätte 
das Land noch immer 15 5 Millionen Gulden Capital 
aufzubringen, dessen Verzinsung und Amortisation während 
der Concessionsdauer eine grosse Annuität erfordern würde, 
abgesehen von dem Coursverluste, den das Land bei Be- 
gebung der Schuldverschreibungen erleiden würde. 

Aus diesem ist ersichtlich, dass auf dem vom böhmi- 
schen I^andes-Ausschusse eingeschlagenen Wege mit ge- 
ringein Capitale viel geleistet werden kann 
und die Landesfinanzen weit weniger in Anspruch ge- 
nommen werden als bei Einfühlung des Baues in Regie 
des Landes. 

Ausserdem erfordert der Regiebau ein sehr zahl- 
reiches technisches und administratives Personale, wenn in 
Betracht gezogen wird, dass nach Finalisiruug der Ver- 



handlungen gleichzeitig und an vielen Orten zerstreut 
400 km Bahnen gebaut .werden könnten ! 

Deshalb hat sich auch der böhmische Eisenbahn- 
rath in seiner ersten Sitzung am 30. Juni 18i>4 für 
das vom Landes-Ausschusse eingeschlagene System der 
Landesgarantie ausgesprochen. 

Es muss bemerkt werden, dass sich der böhmische 
Landes-Aosschusä in den mit den Consortien und Bahn- 
gesellschaften, welche den Bau unternehmen wollen, ab- 
zuschliessenden Garantieverträgeu jede mögliche Ein- 
llussnahme auf die Gebahrung und den Bau gewahrt hat, 
so dass der Vortheil des Regiebaues, nämlich die intensive 
Controlle, ebenfalls erreicht wird. 

Die muthmassliche Ertragsfähigkeit der einzelnen 
vom Lande zu garantirenden Bahnen wurde nach dem 
Charakter, den culturellen Verhältnissen, der Bevölke- 
rungsdichte der betreffenden Gegend und der Einwohner- 
zahl der Stationsorte ermittelt, wobei die Methode 
des französischen Ingenieure Michel, welche, auch von 
Richard undMackensen für Deutschland, Campiglio 
für Italien und von Anderen Beachtung fand, angewendet 
wurde. Allerdings mussten die Coefficienten nach den Er- 
gebnissen besteheuder, in ähnlichen Verhältnissen liegen- 
den böhmischen und mährischen Localbahnen vom Autor 
dieses Artikels mit Berücksichtigung aller Verhältnisse 
erat ermittelt werden, weil iu Oesterreich eine solche 
Statistik bisher nicht vorhanden ist, und überhaupt für 
Localbahnen bei Aufstellung derselben ganz andere Prin- 
eipien Geltung haben müssen als bei Haupt- und Transit- 
bahnen. 

Ausser den in dem Vorhergegangenen besprochenen 
Localbahnprojecten liegeu der Regierung und dem Laudes- 
ausschusse noch viele Projecte für wichtige Localbahnen 
iu Böhmen vor, welche sich bereits iu mehr oder weniger 
vorgeschrittenem Stadium der Realisirung befinden, indem 
nämlich die betreffenden Linien der Tracen-Revision be- 
reits unterzogen wurden, Stammactieu in erforderlicher 
Höhe oder theilweise gezeichnet sind und einzelne Pro- 
jecte und Kostenanschläge vom Landes-Ausschusse bereits 
geprüft wurden. 

Allerdings sind auch solche darunter, für welche 
blos Petitionen vorliegen und bei denen den Bedingungen 
des böhmischen Landesgesetzes vom 17. December 18'J2 
noch nicht entsprechen wurde. 

Diese Projecte sind in der vorstehenden Tabelle II 
verzeichnet. 

Neben diesen hier angeführten Projecten gibt es 
noch mehrere, welche erst im Entstehen begriffen sind, 
daher hier nicht weiter berücksichtigt wurden. 

Eduard Bazika. 
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Eine neue Kleminvorrirhlung für eisernen 
Oberbau. 

Von di|j|. Ingenieur Alfred Birk. 
Di« Zulil der Patent«, die alljährlich ant' Verbesserungen 



Oberbau-Constmctionen angesucht 



aber die Auslese, 



und 
die 



erworben werden, 
nie an beachtens- 



an 

ist keine geriiii 

werten Ideeu und Anregungen bringt, ist eine verhältnismässig 
bescheidene. Vielfach bewegen sieh die Erfindungen in ziem- 
lif.li ausgefahrene!! Geleisen, baung auf Pfaden, die in der 
Praxis sehen lauge und mit Kecht verlassen worden sind; 
nicht selten zeigen »le »ich nur als mehr «der weniger ge- 
lungene Variationcu der guten Gedanken älterer l'atente, Nur 
vereinzelt begegnet man Verbesseningen, die auf gesunder 
Grundlage beruhen und dazu berufen erscheinen, die Vervoll- 
kommnung der Oberban-Uonstrnctionen thaUttchlich zu fördern. 
Es handelt sieh hiebei nicht immer um ganz neuartige Systeme; 
viel wichtiger sind mitunter die Verbesserungen verschiedener 
Einzelheiten, wie z. B. solche an der Befestigung der Schienen 
anf eisernen Schwellen. 

Eine Erfindung letzterer Art ist vor einiger Zeit dem 
Professur an der technischen Hochschule in Brünn, Bau- 
Ingenieur Budolf Peithuer Kitter von Lichtenfels 
patentirt worden. Pas Patent betrifft eine Klemmvorrich- 
tung für elBerueu Oberbau mit broitbasigen 
Schienen und verdient — wie die weiteren Erörterungen 
zeigen werden — die Beachtung der Eisenbahn-Ingenieure. 
Sie umfa&st nach den letzten Modifikationen, welche der Patent- 
inhaber selbst vorgenommen hat, für jede Befestigungsstelle 
folgende Stücke: 

1. eine Unterlagsplatte, 

2. zwei ungleich geformte Klemmplatten, 

3. zwei gleichgeformte Schraubet! samiiit Muttern, 

4. zwei Fixirungsringe. 

Bezüglich dieser einzelnen Theile wäre nun Folgendes 
zu bemerken. 

Ad 1. Die Unterlagsplatte, die mit ihren schmalen 
Seiten parallel zur Schienenrichtung gelegt wird, ist derart 
keilförmig gestaltet, das« ihre beiden Lagernachen vertauscht 
werden kSonen. Auf jeder Lagerflüche befindet sich an den 
schmalen Rändern je eine Nase ; die zwei auf derselben Lager- 
n liehe angebrachten Nasen haben verschiedene Breite, dagegen 
sind die im Querschnitte der Unterlagsplatte sich diagonal 
gegenüberliegenden Nasen, also jene links oben und rechts 
nuten, bezw. rechts oben und links unten, gleich breit. Per 
Unterschied in der Breite der übereinander stehenden Nasen 
betragt 8 mm und liegt in »einem ganzen Ausmasse an der 
ausseien Seite der Nasen, mithin auch der Unterlagsplatte, 
Die QuerschnittBfurm der Nasen entspricht der Queiscunitts- 
fonn der zu befestigenden Schieuenfusäenden, indem erstem 
nach derselben Linie begrenzt sind, wie letztere. — Mit 
welcher Flüche nun auch die Unterlagsplatte auf die Schwelle 
gelegt wird, stets greift sie mit zwei ungleich breiten Nasen 
in die im Sehwellonlnger angebrachten Ausschnitte ein, wobei 
sich die Stossflacbeu der Nasen an die Seitenwande der Aus- 
schnitte anlehnen, so dass die Unterlagsplatte für sich allein 
schon sicher und unverrückbar anf der Schwelle lagert und, 
auch wenn sie nicht durch Schrauben festgehalten wird, weder 
gedreht noch in der Längsrichtung des Geleises oder senk- 
recht darauf Verschoben werden kann. In Folge der ver- 
schiedenen Breite der Nasen bewirkt eine Vertauschung der 
LairertUuheii <.j ne Verschiebung des Schienenfußes um die 
Dillerenz der Nascnhreitwn, das ist um 8 mm : es ist demnach 
durch diese einfache Manipulation die Herstellung einer Spur- 
erweiternng von 8, bezw. Di mm ermöglicht. Anf den Lager- 
flachen der Unterhisjüplatten sind die Zittern 0 und 8 in solcher 



Weise angebracht, dass bei normaler Spur die Ziffer 0, bei 
einer Verschiebung der Schiene um 8 mm die Ziffer 8 an 
der inneren Seite ersichtlich ist. Die Summe der sichtbaren 
Ziffern beider Unterlagsplatten einer Sehwelle gibt sonach die 
Grösse der Spurerweiterung aji. 

Ad 2. Wie die Umlegbarkeit der Unterlagsplatten, so 
bildet die besondere Gestalt derKlemmplatten eine Eigen- 
thUmlichkeit des Systems Lichtenfels. Diese Klemraplatten 
lassen sich genau zwischen Schienenfuss und Nase einfsgen 
und ruhen auf beiden mit je einem nach dem Schienenfuss 
geformten Flügel. Sie sind so stark dimensionirt, dass sie 
noch entsprechend tief in die Unterlagsplatten eingreifen und 
mithin auch unverschraubt absolut ruhig und sicher liegen. 
Das Schraubouloch befindet sich in der Mitte der Platte. Bis 
beiden Klemraplatten einer Befostigungsstelle sind verschieden 
breit ; die Differenz betrügt 4 mm. Da nun ihre Flügel - 
wie eben betont — gleich den Nasen der Unterlagsplatten 
nach dem Schienenfusse begrenzt sind, so kennen die Kleiuoi- 
platten einer Befestigungsstelle gegeneinander vertauscht, d. h. 
dieselbe Platte entweder auf die rechte oder auf die linke 
Seite der Schiene gelegt werden. Hiedurch läast sich eint 
Verschiebung der Schiene um die Breitendifferenz der Klemm- 
platten, also um 4 mm bewirken. Durch die Coinbinirung der 
verschiedenen Lagen der Unterlagsplatten mit jenen der Klcmm- 
platten ist es souacli möglich, das Gelelse ausser mit der 
normalen Spur nuch mit sechs verschiedenen Spurweiten, von 
4 zu 4 mm wachsend, auszuführen. Die Klemmplatten zeigen 
an der inneren Schienenseite die Ziffer 0, bezw. 4 ; die Summ* 
aus dieser Ziffer und jener der Unterlagsplatte gibt die Grösse 
der Verschiebung des betreffenden Schienenstranges gegen- 
über der Lage desselbeu bei der normalen Spurweite. Be- 
zeichnen wir mit L den linken, mit R den rechten Schienen- 
strang, mit dem Index u die Ziffern der Unterlagsplatte und 
mit k jene der Klemmplatten, so ergeben sich folgende IVui- 
binatiouen für die Herstellung der Spurerweiterungen : 



L 

0 m + 0 k 

0 ii + 4 k 

H II + 0 1' 

4 4 k 

-)- 4 A 

8 M -j- 4 A- 

8 u -f 4 k 

Es lassen sich 



8 ii 
8 u 



+ 

-i- 

H- 
4- 
+ 
4- 

r 



Spurerweitenmg 

= 0 



4 k 
0 k 
4 * 



4 

8 
12 
16 
20 
24 



B 

0 u + 0 k 
0 ii 4~ fl k 
0 u -j- 0 k 
0 w -)- 0 k 
Ou + 
8 u 

8 w 4- 

also mit diesen wenigen Bestandteiles 
in einfacher Weise sieben Spurweiten herstellen. 

Ad 3 und 4. Die Schrauben und Fuirungsringe bieten 
hinsichtlich ihrer Formen nichts wesentlich Neue«. Die Aus- 
schnitte in den Unterlagsplatten sind so gross, dass die 
Srhraubeu von oben her durch sie hindurch gesteckt werden 
können, also z. B. für die Auswechslung einer Schiene ledig- 
lich die Lösung der Schraubenmuttern nothwendig ist, 

Ueber das Gewicht der Klemmvorrichtung gibt die nach- 
stehende Tabelle Aufschlttss: 

Gewicht der Klemmvorrichtung. 



Slik-kzul.] 



Gegenstand 



Gewicht in KiUijr. 



Unterlagsplatte . . . 
Klemniplättchen Nr. i> 
Klemmplitichen Nr. 4 
Kusaachmuben . . . 
Fixirungsriiige . . . 



einzeln 



2 «5 
0- »8-1 
0 71 
OöH 

0 •<>•_'-. 



I» 
UM 
I.-Tl 
11» 
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Als Schwölle hat Lichtenfels jene von Hein dl ge- 
wühlt; wegen der grösseren Ausschnitte in der oberen Flache 
ist das Widerstandsmoment für den terschwächten Querschnitt 
bei Lichtenfels' System etwas geringer als bei Heindl's 
System ; es dürfte aber keinem Anstände unterliegen, die 
Schwelle selbst entsprechend kräftiger zu gestalten. 

Schon ans der vorstehenden Beschreibung ist zn er- 
kennen, dass Lichtenfels in seinem Systeme einige sehr 
glückliche Gedanken vereinigt, die sich als nennenswerte Vor- 
züge darstellen. In erster Linie steht die grosse Widerstands- 
fähigkeit der Klemmvorrichtung gegen jene schädlichen Ein- 
wirkungen, welche durch die Längsbewegungen der Schienen 
(Wandern etc.) anf die Unterlagsplalten und Klemmplatten 
ausgeübt werden. Das Wandern der Schienen wirkt bekannt- j 
lieh bei eingeleisigen Bahnen sehr nachtheilig, weil hier ein 
steter Wechsel in der Bewegungsrichtung staltfindet, also die 
betroffenen liefestigungsstficke bestandig gerüttelt und sonach 
rasch gelockert werden. Diese Wirkung tritt umso slarker 




hervor, wenn den fraglichen Angriffen nur die Reibung zwi- 
schen Klemmplatten nnd Schienenfüssen entgegenwirkt, wie dies 
bei vielen Oberbansystemeti der Fall ist. Bei Lichtenfels 
erscheint aber in Folge der festen Lagerung der Kleinm- 
plättchen und der Unterlagsplatte die ganze Klemmvorrichtung 
selbst den angreifenden Kräften gegenüber unverrückbar. Auch 
eine Verdrehung der Klemmplättchen ist ansgesehlossen, weil 
diese nicht excentrisch, sondern mit ihrem ganzen mittleren 
Körperthoile in die Unterlagsplatte eingreifen. 

Erwähnenswert erscheint uns die kraftige Dimensionirung 
der Klemmplatten hinsichtlich jener Flüchen, welche die seit- 
lich wirkenden Kräfte aufzunehmen haben. Bei Haarmann'a 
System, das sich in dieser Beziehung noch als eine verhält- 
nismässig sehr günstige Anordnung repräsentirt, beträgt die 
Grösse dieser Flüche 3'00 cm* ; nimmt man die unter normalen 
Umstanden auftretenden Querkräfte mit 0 3 der Achsen- 



4200 kg an, so 



belastung, also mit 0 3 X 14.000 kg 
ergibt sich bei Haarmann die 
4200 

vorrichtnng zn -~- : 3'00 = 700 kg pro Quadratcentimeter, 

während sie bei Lichtenfels noch nicht 400 kg pm Quadrat- 
centimeter erreicht, also unter jener Beanspruchung bleibt, die 
für ähnlich beanspruchte Maschinentheile im allgemeinen zu- 
gelassen wird. 

Die geringe Anzahl der einzelnen Theile der Befest ignngs- 
vorrlehtung läSNt eine grosse Dauerhaftigkeit nnd Haltkraft 
erwarten, denn mit der Zahl der Theile vermindert sich auch 
die Zahl der Berühnvngsstellen nnd der Spielräume, reduciren 
sich also auch die Veranlassung,'» zur Abnützung der Klemm- 
vorrichtung. Dieser Umstand erscheint für die ObeHiauerbaltnng 
sehr günstig. Vom Standpunkte des Bnhnerhaltiings-Ingenieurs 
betrachtet, zeigt Lichtenfels' System überhaupt manche 
schätzenswerte Eigenschaft. So wäre zunächst die einfache nnd 
leichte Herstellung der Spnrerweiternngen zu erwähnen ; sie 
kann mit gewöhnlichen Arbeitern vorgenommen und jederzeit 
in schnellster W r eise ohne Messapparnt controlirt werden j 
übrigens sind Irrungen beim Gelciaeverlegen kaum denkbar. 
Die Möglichkeit, Schrauben und Klemmplatten auswechseln zn 
können, ohne die Schiene aus ihrer Lage bringen zn müssen, 
wird die Erhaltungsarbeiten wesentlich vereinfachen. 

Die Fabrikation der besprochenen Klemmvorrichtung und 
deren Kosten durften vielleicht manche Bedenken wachrufen. 
Wir glauben jedoch, dass weder jene noch dieso der even- 
tuellen Anwendung des Systems ernstliche Schwierigkeiten bieten 
können. Klemmplättchen nnd Unterlagsplalten lassen sich 
walzen ; letztere bedürfen allerdings wegen Abnahme der Rand- 
leisten an acht Stellen und wegen Stanznng der Ausschnitte 
einer grösseren Nacharbeit ; wir dürfen über nicht übersehen, 
dass sich die gesammte Walzarbeit überhaupt nur auf drei 
Stücke für jede Befestigungsstelle erstreckt, während sie bei 
den bisher angewandten eisernen Oberhausystemen deren sechs 
bis acht umfasst. — Auf den Kostenpunkt nimmt natürlich 
das verhältnissmässig nicht unbedeutende Gewicht der Vor- 
richtung Einfluss. Aber füglich muss man sich doch mit dem 
Gedanken vertraut machen, dass ein zweckmässig constrnirter 
Oberhan, welcher den gesteigerten Anforderungen dps Be- 
triebes möglichst entspricht, nicht ohne materielle Opfer 
bracht werden kann. Ob das System Lichtenfels 
Opfer wert ist, kann in sicherer Weise wohl nur durch 
Erprobung erwiesen werden. Sein« theoretische Betrachtung 
stellt der letzteren unzweifelhaft ein günstiges Prognostiken. 



CHRONIK. 

Personalnachrlchten. Se. Majestät der Kaiser htt dem gewesenen 
Bandirector der Sndbahn-Gesellscliaft, Ober-ßaurath Carl Prenn i n ge r, 
in Anerkennung seiner verdienstlichen Mitwirknng in Angelegenheit 
der Gewässer - Regulirnng in Kärnten nnd Tirol das Comthurkrens 
des Franz Josefa-Ordens verliehen. Man erinnert sich noch der auf- 
opfernden Thätigkeit, welche derselbe bei der Behebung der ganz 
ausserordentlichen Hochwasserschäden im Jahre 1882 entwickelte. 
Seiner Energie nnd Thatkraft war es zn danken, das« die Bahn- 
anlagen in dem arg verwüsteten Drau-, Kiemer , Eiiack- nnd Etsch- 
tbal in einer ungeahnt kurzen Zeit wieder in fahrbaren Znstand 
gebracht worden sind. Dies veranlasste auch die Staatsverwaltung, 
die Sudbahn-Gesellschaft den i'oinmissioneu für die Regulirung der 
Gewässer in Tirol nnd Kärnten heimziehen und derselben die Aus- 
führung der vom Tiroler Gewässer-Kegnlirungsfonds anf (»rund des 
Gesetzes vom 13. Mars herzustellenden Schutz- nnd Regnlirnngs- 
biuten im Dran- und Kisaekthal in übertragen. Seit dieser Zeit war 
Ober-Baurath Pr enninger unablässig mit der Durchführung dieser 
schwierigen Arbeit beschäftigt. Auf Grnud der von dem Bamlepsrte- 
ment der Statthalterei in Innsbruck geprüften nnd von den Ministerien 
des Ackerbaues und des Innern genebmigteu Projecte wurden i 

lunsnnes Fluss - Kegulir 



irbeite 
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im Betrage von mebr als zwei Millionen Golden znr Ausführung ge- 
braeht, wofür ihm nnn, nachdem die im Rabmcn des vorgenannten 
Gesetzes gelegenen Flu» Regulirnngsarbeiten beendet sind, die wohl- 
verdiente kaiserliche Anerkennung zu theil geworden Ist. 

Einnahmen der o*t*rrel*h Ischen Privatbahne« inner- 
halb der eriWi drei Quartale 1894. Die 
reichlichen Primbahnen weiten in den ersten 
Jahres 1894 folgende Einnahmen anf: 

die SQdbabn fl. 32,081.4*5 gegen 32,2W266 pro 1893 

die österr.-ungar. Staats- 



Dreivi 



grftssten 
iertclj.hi 



ahren des 



Eisenbahn-Gesellschaft 
(nsterr. Neil) 

die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn (Hauptbahn) . 

die üsterr. Nordwestbahn 
(garantirte Linie. Elbe- 
thalbahn nnd Sudnord- 
deutsche Vcrbindungs- 
bahn) 

zusammen 



IS 873.292 
„ 24.60.1.355 



. lt,39:j.oil 



18,612.62« 
22,984.201 

14,252.422 



fl. 89,051.14» gegen 88,057.515 pro 1808 
Hierana ergibt sich, dass gegenüber dem gleichen Zeiträume 
des Vorjahres nur die Südbabn ein Minus toii fl. 126.781 aufzuweisen 
hat, während die Einnahmen der übrigen drei Dahnen eine Steigerung 
erfahren haben, welche bei der Kordbahn fl. 1 610.154, bei derStaatt- 
Eisenbahn-Geaellscbaft 11. 200.666 und bei der österr. Nordwestbahn 
fl. 140.&8» betrügt Zusammengenommen haben diese vier Privat- 
bahnen in dem oben genannteu Zeitranme des heurigen Jahres um 
11. 1,81*3.628 mehr eingenommen wie voriges Jahr. 

Der SimplonTnnnel. Der Bcbwcixerische Bundesrat» bat das 
Project der Jura— Simplonbabn betteifend den Dan des Siroplon- 
Tunnelcs als zur Ausführung geeignet belnnden, nnd sind bereits 
mehrere Unternehmer, darunter die Firmen Brand in Hamburg, Oe- 
brUder Snlter und die Bank iu Winterthur tu einer Gesellschaft 
unter dem Namen „BocieJc d'Entreprise du Tunnel dn Simplen" zu- 
sammengetreten, welche sieb verpflichtet, den Simplon innerhalb 
.V/t Jahren tu durchstechen und dem Verkehre mittelst einer ein- 
geleisigen Strecke in übergeben. Der zweite Tnnnel nnd das zweite 
Geleise kennen in einem Zeitranme von 4 Jahren vom Beginne der 
Arbeit an gerechnet fertiggestellt werden, nnd wird zu diesem Zwecke 
gleichzeitig mit dem ersten Tunnel eine seitliche Galerie angelegt. 

Die Konten des Simplon-Dnrchstiches werden sich auf 7 Mil- 
lionen Francs für die zum Dan notbwendigen Einrichtungen, anf 
47 Vi Millionen Francs filr deu Durchstich des ersten Tunneln summt 
Geleise, sowie Ittr die Galerie des zweiten Tnnuels mit Qnertralerien, 
nnd anf 15 Millionen Francs für die Herstellung des zweiten Tunnels, 
zu welcher sich jedoch die Unternehmer innerhalb vier Jahren ent- 
schließen müssen, znsammen also anf ca. 69i/ t Million Francs belaufe«. 
Gegenüber früheren Projekten sind die Kosten nnd die Baufrist be- 
deutend herabgesetzt worden nnd wird erwartet, dass der Buud zn 
diesem für die Erleichterung des Verkehres zwischen der Schweiz 
und Italien äusserst wichtigen Tunnelbau auch eine Subvention ge- 
setzlich bewilligen werde. 

Zur Verhütung des Schwindels bei der Verwaltuni; der 
■ordamerik an Ischen Eisenbahnen. Die Beseitigung verschiedener 
in neuerer Zeit bei den Verwaltungen der nordamerikaniseben Eisen- 
bahnen mehrfach vorgekommener Missst&nde ist Gegenstand einer Gc- 
setzesvorlage, mit deren Berathang sieb das KeprSsentantenhans und 
der Senat demnächst befassen wird. Dnrcb diese Bill soll eine Ver- 
hütung nnd Bestrafung; der finanziellen Misswirthschaft, Freiheit und 
Unabhängigkeit der Wahlen, Hebung des Vertrauens nnd des Ver- 
antwortlicbkeitsgefahles innerhalb der Verwaltung, Öffentlichkeit der 
gesellschaftlichen Angelegenheiten unter Staatsaufsicht, eigenmächtiges 
Vorgehen des öffentlichen Ankläger* in Uebertrctnnp'fallen, sowie 
Entlastung der Gerichtshöfe vom VerwaltmiEMgeschäft der Eisen- 
bahnen herbeigeführt werden. Vom Bmidesverkelirsamt ernannte Anf- 
sichtsbeamte, welche jedoch während des Jahres vor ihrer Krnennniig 
der betreffenden Balm Dicht als Direktoren oder Beamte angehört 
haben dürfen, können hchnfs Ausübung einer strengen Centrale jeder- 
zeit Einsicht in alle Bücher nehmen, sowie Zeugen einvernehmen. 
Jede Bahn soll vierteljährlich Rechnung legen, aus welcher die ge- 
schäftliche nnd finanzielle Lage klar und deutlich ersehen werden 
kann, und ist diese Rechnung vom Aufaichtsbeatnten zu prüfen nnd 
zu gegenzeichnen. Bei Ernennung cbes Zwangsvcru alters soll der 
Anlsichtsbennite innerhalb 60 Tagen Uber die Geschltft«lage ein- 
gehend an das Obergericht, das Bnndesverkehrsamt nnd den General- 
Staatsanwalt berichten und soll dieser Berieht wenigstens einmal in 
einer Zeitung veröffentlicht werden. Ein Namenverzeichnis der 
Actionäre hat jede Gesellschaft stets anf dem Laufenden zu erhalten, 
nnd jedem Actiunär auf Verlausen hievon eine Abschrift zu geben. 
Nur der Inhaber der Acticn selb>t besitzt bei der Generalversamm- 
lung Stimme und soll im Kalle der Stimmenabgabe zu einem Eide, 



im Falle der Stellvertretung tn einer eidesstattlichen Erklärung ver- 
pflichtet sein. Gesetzlich ernannte Zwangsverwalter dürfen währead 
des Jahres vor der Ernennung mit der Gesellschaft in keinerlei Be- 
ziehung gestanden haben, und sind dieselben für alle Unregelmässig- 
keiten verantwortlich. Sie haben solange ihres Amtes zn walten, bis 
die Actionire selbst einen Zwangsverwalter wählen. Schliesslich toll 
es den gesellschaftlichen Beamten untersagt sein, an Verträgen, 
Rechtshandlungen u. dgl. als interesairte Parteien theilzunebmen. 



AUS DEM VERORDNUNG SBLATTE DES 
K. iL HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. 118. Krlaa» der k. k. Genernllnspection der «stn> 
reichischen Eisenbahn*« Tom 1». September 
1894, Z. 17S29/III, an die Ve-rw altun,en der 
österreichischen Pri vateisenbahnen, Betreffend 
die rech tteit ige Pobllcatlon der Refaetlen 
für da« Jahr 1895. 

Erl aas den k. k. Handelsministera vom 21. Sep- 
tember 1894, Z. 45380, an aäromtllehe Eises- 
bahn - Verwaltungen betreffend ein« Abändf- 
rang de» Vorgängen bei Durchführung der 
Enthebnngeo der Eisenbahn-Bediensteten voat 



ATUR 



115. 



LT 



Anleitnng zur Wartung von Dampfkesseln aad Dampf 
masch inen. Von Adolf Schanoj, Maschinen-Ingenieur. 
Mit 59 Abbildnngcn. 8 Bogen. 0 c t a v. G e b d n. IB. 
A. Hart leben'« Verlag in Wien. Die vielen, den ange- 
fahrten Gegenstand behandelnden Schriften haben meist den bedeu- 
tenden Fehler, dass dein aul eine Dampfkessel- 
wärterstfille Ansprach erbebenden Individuum 
Material geboten wird, welches nur geeignet ist, das eigentlich 
Wissenswerte in den Hintergrund zn stellen nnd den Anfänger vi 
verwirren. Das vorliegende Sebriftchen entbehrt Alles, was man den 
wissenschaftlichen Ballast nennt, gibt in rein sachlicher nnd fics- 
licher Kürze das Noth wendigste, was ein Jeder für den angedentete» 
Zweck benötbigt, wobei ausschliesslich das bestehende Kesselgeseu 
nnd die langjährige Erfabrnng des Verfassers zn Grunde gelef- 
wurden. Die Behandlung der einzelnen gesetzlichen Bestinimnnisen 
nnd der anf dieselben Bezug habenden Constructionstheile, sowie d« 



Maschine und ihrer Theile ist kurz, bündig und selbst dem Lai« 
leicht verständlich gehalten, so dass dieses Werkchen, so bescheiden 
es auch ist, den angestrebten Zweck vollkommen erfüllt und wirm- 



Dle Rechtsurknnden der österreichischen Klsenbshnen 

Snmiulungder die Österreichischen Eisenbahnen 
betreffenden Spc c ta Ige s e t z e, Concessions- nnd 
sonstigen Recht »Urkunden. Von Dr. Rndolf Schuster 
Etiler von Bonnott nnd Dr. Aagast Weeber. Erscheint 
iuHefteo tu 8 Bogen Inhalt Preis jedes Hefte« 
fl. 1 .2». Anch inelegantenHalbfranzbändenfl. 10. Ver- 
lag von A. Hartleben in Wien. Von diesem Werke, welche» 
sich die Aufgabe stellt sämmtlicbe die einzelnen österreiehi«h*» 
Eisenbahnen betreffenden grundlegenden üesetae, Concessionsnrkuiide» 
Protokolle, Ministerialerlässa n. s. w. , soweit dieselben znr Z«t 
seines Erscheinens noch in Geltung sind, in möglichster VollstAndig- 
keit mit ihrem authentischen Texte wörtlich zum Abdruck zn bringe«, 
aiud die Lieferungen 16 und 17 erschienen, welche den IV. Abschnitt: 
Ocstcrreicbi*che Privatbabneo, nordöstliche Gruppe, enthalten. P*» 
Werk entspricht einer dringenden Notwendigkeit, welche da« w- 
theiligte Publikum seit Jahren empfunden bat, gegenüber den 
Schwierigkeiten, das zerstreute Gesetzmateriai der österrtieliiscnen 
Eisenbahn - Rechtsurknnilen im Falle des Bedarfes zusammen «u 
finden. In dieser Snmmlnng wird nunmehr Alles in vollständig« 1 
systematischer nnd anthentischer Form geboten und durch seh»««»- 
werte Daten commentirt. 



CLUB-NAC1IRICIITEN. 

Nene- Begünstigung:. Das Kohlengcscbäft Ed. Wintern!" 

(I. Sihotteuriug 8) hat filr die Heizperiode 1SH4 5*5 folgende Fr*»" 
bewilligt : fllr preussisehe Würfel- oder Süss - Kohle per BW K 1 . 1 ' 1 *'- 
fl. 1 40 (in |iloitibirten Sacken franco in das Haus gestellt), *«i™"'' < 
Holz per 50 Kilogr. U 1.10, harte.« Holz per 60 Kilogr. fl. 1 - 'A__ 



Ili'ralUgtbe uuJ Vertag des I 
6»imt. Kifobidin Bcamtra. 



Kor Ji« KwWlion versntuorllidi : 
ADAJJJKHT V. MKKTA. 



Bruck von R. SPIES ii f* . 
Wien, V. Bezirk, Stru**Migu3< 1(1 
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I N H ALT: ClubTeraanunlnng. — Zweig- und Hauptbahnen. Von dipl. Ingenienr Alfred Birk. — Eisenbahn- Verkehr im Monat« August 
1894. — Chronik: Staat« Eisenbahnratb. Wiener Stadtbahn. Ans dem StaaUvornnschlag fllr 18%. Ein Telephon für den Eiaen- 
bahndienat. Krttffnnng der Mnrthalbalin. Umergrumlbann in Badapeat Verein fllr die Forderung dea Local- und Straaaenhabu- 



Club Versammlung: Dienstag den 30. October 
18Ö4, V„7 Uhr Abends. Vortrag de» Herrn Dr. Carl 
Zeh de n, Professors an der Handels-Akademie, k. k. In- 
spectors für den commerciellen Unterricht im Ministerium 
für Cultus und Unterricht, über: „Korea." 

Zweig- and Hauptbahnen. 

Von dipl. Ingenienr Alfred Birk. 

In einer kleineren Studie, die unter der Ueberschrift : 
„D ie Nebenbahnen in ihren Beziehungen zu 
den Hauptbahnen" in Nr. 2 des X. Jahrgange» dieser 
Wochenschrift zur Veröffentlichung gelangte, habe ich dar- 
auf hingewiesen, dass es vielfach im eigenen Interesse der 
Hauptbahnen Hegt, die Anlage von Zweigbah neu. welche 
indostrie- oder culturreiche Gegenden erschließen, nach 
Thunlichkeit zu unterstützen und namentlich durch Erleich- 
terung des Anschlusses und Betriebes zu fördern. Ich habe 
die Begünstigungen hervorgehoben, welche der damals eben 
pnblicirte Localbahngesetz - Entwurf jenen Nebenbahnen 
zusprach, welche von Hauptbahnen im Staatsbetriebe oder 
von garantirten Privatbahnen abzweigen, und habe hiebei 
des grossen Einflusses gedacht, welchen ein solches Bei- 
spiel ausüben wird. In der That kommen die Haupt- 
bahnen in der Gegenwart den Zweigbahnen in den meisten 
Fällen sehr wohlwollend entgegen, wenn sie hiebei auch 
nicht immer den Standpunkt eines Geschäftsmannes ver- 
lassen können, der bei seinen Unternehmen auch auf einen 
entsprechenden directen Vortheil bedacht sein muss. 
Anderseits sind aber die Forderungen der begeisterten 
Anhänger und Protektoren des Localbahnwesens in den 
letzten Jahren bedeutend gewachsen. So ist unter Anderem 
schon der Wunsch ausgesprochen worden, die Haupt- 
bahnen gesetzlich zu verpflichten, dass sie die Kosten für 
den Anschluss von Zweigbahnen ganz oder zum grösseren 
Theile übernehmen. Es wird in solchen Fällen stets be- 
tunt, dass den Hauptbahnen durch die Zweiglinien wesent- 
liche indircete Vortheile zukommen, indem letztere auf 
die Hebung des Verkehres der ersteren sehr günstig 
einwirken. 

Niemand wird bestreiten wollen, dass diese Be- 
gründung im Allgemeinen zuheilend ist. Die Grösse des 



Nutzens, der einer Hauptlinie aus einer Zweigbahn er- 
wächst, ist jedoch eine sehr verschiedene ; sie erscheint 
von örtlichen Verhältnissen abhängig ; sie kann unter Um- 
ständen sehr bedeutend oder auch sehr gering sein. 
Immerhin wäre es wünschenswert, einige Anhaltspunkt« 
zu besitzen, die fllr gewöhnliche Verhältnisse eine an- 
nähernde Schätzung des fraglichen Nutzens gestatten. Die 
Kenntnis einer solchen Methode würde auch die Fest- 
setzung der Entschädigung, welche eine Hauptbahn ge- 
l -echterweise für den Betrieb einer Zweigbahn beanspruchen 
darf, wesentlich erleichtern ; denn ohne Zweifel steht diese 
Entschädigung in einem gewissen Zusammenhange mit 
der Grösse des Vortheiles, welcher der Hauptbahn ans 
dem Betrieb der Zweigbahn erwächst. 

Der eben erwähnten schwierigen Frage ist vor einiger 
Zeit der französische Ingenieur Considere in einer 
interessanten Studie *) näher getreten. Seiue Ausführungen 
haben seitens seines Collegen und Landsmannes C o 1 s o n 
einen sehr energischen Angriff erfahren, den Considere 
in einer kürzlich erschieneneu, an statistischen Daten 
reichen Abhandlung zurückzuschlagen versucht. Das Er- 
gebnis dieser literarischen Fehde ist jedenfalls wichtig 
genug, um an dieser Stelle eingehender besprochen zu 
werden. 

Der Hauptpunkt, in welchem Considere und 
Colson nicht übereinstimmen, ist für sich allein ge- 
eignet, allseitig das grüsstc Interesse wachzurufen, l'on- 
sidere behauptet und Colson bestreitet nämlich, dass 
eine Zweiglini e auch dann nutzbringend und 
mithin bauwürdig sei, wenn ihre kilometri- 
schen Brutto-Einnahmen geringer sind, als 
die Betriebskosten. Der Ausgangspunkt für diesen 
Ausspruch Considere 1 « liegt in dem von ihm geführten 
Nachweise, dass jede neue Zweiglinie den Verkehr auf 
der Hauptlinie, an welche sie anschliesst, wesentlich stei- 
gert nnd die Kinnahmen der letzteren um einen Betrag 
vergrossert. der gleich dem 14fachen der eigenen Ein- 
nahmen der Localbahn geschätzt werden kann. Zu dieser 
Folgerung gelangt Considere durch die Betrachtung 
der Betriebsergebnisse einer Reihe von Localbnhnen und 

') „IHUite des che in in« de fe r «Ti n t er t local.- 
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durch nachstehend skizzirtc Envfl gungen nnd Erörterungen, 
die er an die betreffenden statistischen Daten knüpft. Er 
findet nämlich, dass die durchschnittliche Länge der Fahrt 
eine« Reisenden anf der Zweig- und Hauptbahn zusammen 
30 km betrügt und liievon 1 1 km auf erstere entfallen ; 
die durchschnittliche Länge der von einer Tonne durch- 
laufenen Strecke ermittelt er zn 1'27 km, wovon 20 km 
die Zweigbahn betreffen; hienacli ergibt sich das Ver- 
hältnis der durchschnittlichen Länge einer Fahrt, bezw. 
einer Transportstrecke auf der Hauptbahn zu jener auf 

j j ... 30-11 lft 127—20 107. 

der Localbahn wie — — — = — , resp. - = - - - 

11 11' 1 2(> 2<» 

Wenn man diese Verhältnisszahlen mit dem Verhältnis 
der Tarife anf den Zweiglinien zu jenen der Hauptbahnen 
mnltiplicirt, so gelangt man zu Zahlenwerten, welche die 
Vertheilnng der aus dem gemeinsamen Verkehre resiiltircn- 
den Einnahmen auf die Zweiglinie und die Hauptbahn an- 
geben. Der Fahrpreis pro Kilometer beträgt auf der Haupt- 
bahn 4 03, auf der Zweigbahn 5 37 Cent, der Fracht- 
satz auf jener 5-95, auf dieser 8-00 Cent ; wir erhalten 
demnach die Verhältnisswerte : 

19 4-63 , , n . 
TT X V37 = u,ul 

107 .V9T, 

2n X 8 00 _ * 5 

d. h. jeder Franc, den die Zweiglinie ans dem Personen- 
verkehre einnimmt, verschafft der betreffenden Hauptbahn 
eine Meht einnahmt- von 1 -50 Frcs. aus dem gleichen Ver- 
kehre und jeder Franc, den erstere ans dem Güterver- 
kehre gewinnt, entspricht bei letzterer einer Mehreinnabme 
von 4 00 Frcs. aus demselben Titel. Mit Rücksicht darauf, 
dass ein Theil der Reisenden und der Güter der Haupt- 
bahn auch ohne Zweigbahn zukommen würde, redlich! 
Considere obige Zahlen auf l Oti, bezw. 200; indem 
er sodann eine Annahme über das Verhältnis der Zahl 
der Reisenden zu der Grösse des Güterverkehres er- 
mittelt, gelangt er zu dem eingangs erwähnten Mittel- 
werte von 1 -40, d. i. zn dem Schlusssatze, dass die Mehr- 
einnahmen der Haupthahn, die aus dem Betriebe der 
Zweiglinie sich ergeben, 14 mal so gross sind, als die 
Einnahmen der letzteren selbst. 

Ehe wir den weiteren EntWickelungen Considere's 
folgen, sei mit einigen Worten der ausführlichen Erörte- 
rungen gedacht, mit denen die Annahme der durchschnitt- 
lichen „Reisestrecken" von 30 km für die Personen und 
127 km für die Güter seitens des Autors begründet wird. 
Auf den Hauptbahnen Frankreichs mit Ausnahme aller 
in der Hanumeile von Paris und anderer grossen Städte 
gelegenen Linien durchfährt jeder Reisende im Mittel 
GO km; diese Strecke ist nach Considere's eingehend 
geführten Beweisen — unabhängig von der Wichtigkeit 
der Linie und wird in Folge dessen auch für Local- 
bahnen und Zweiglinien gelten ; ihre Lenge wird nur be- 
einflußt von der Bedeutung der Ortschaften, welche von 
den Stationen bedient werden, weiters von der Entfernung 



der letzteren von ihren natürlichen Anziehungsmiltel- 
punkten und von der Bedeutung dieser selbst. Um daher 
die durchschnittliche Strecke zu ermitteln, welche von den 
Reisenden einer Zweiglinie zurückgelegt wird, genügt es. 
die mittlere Reisestrecke jener Passagiere zu ermitteln, 
welche von Hauptbahnstationeu kommen, bezw. an solche 
abgehen, die in einem Umkreise von 20 bis 25 km (der 
gewöhnlichen Länge von Zweigbahnen) um eine Stadt von 
derselben Bedeutung liegen, wie jene im Anschlusspunkte 
der Zweigbahn. Considere hat sich derartige statistische 
Daten bezüglich einer sehr grossen Anzahl von Stationen 
verschafft^ und kommt zu dem Ergebnisse, dass die 
mittlere Reiselänge für Städte von 10.O00 Einwohnern 
4<; km und für solche von mehr als 40.000 Einwohnern 
28 km beträgt. Die von ihm gewählte Länge von 30 km 
bleibt also noch wesentlich hinter der Wirklichkeit zn- 
rück. Bezüglich des Güterverkehr» schlägt Considere 
den gleichen Vorgang ein und geht auch hier mit der 
. Wahl einer Strecke von 127 km bedeutend unter jenes 
Ausmass herab, welches den thatsächlichen Verhältnissen 
entsprechen würde. 

Im unmittelbaren Gegensatze zu Considere be- 
hauptet Col so n, dass die Zweiglinie vorwiegend der Ver- 
bindung der an ihnen liegenden Stationsorte mit den he- 
i nachhalten Städten dienen, aber auf den Fernverkehr, 
I welcher den Hauptbahnen zu Gute käme, mir einen ge- 
ringen Eiutiuss ausüben. Den statistischen Untersuchungen 
Considere's legt er keinen entscheidenden Wert bei, 
weil nach seiner Anschauung hiebei den speeiellen Um- 
ständen, die sich, in den einzelnen Beispielen für den 
Femverkehr besonders günstig erweisen, nicht genügend 
Rechnung getragen worden sei. Considere ist diesem 
Einwände in seiner zweiten Abhandlung dadurch wirk- 
sam begegnet, dass er als Studienobjecte mehrere Zweig- 
bahnen wählte, bei denen jener Vorwurf erwiesenennassen 
nicht zutrifft; dennoch gelangte er zu denselben günstigen 
Ergebnissen. C o 1 s o n begründet seinen negireuden Stand- 
punkt mit folgenden Darlegungen: Auf weitere Ent- 
fernungen werden nur solche Güter befördert, die über- 
haupt höhere Transportkosten vertragen : für diese Güter 
erscheint die Ersparnis au Frachtkosten in Folge der 
Anlage einer Zweigbahn nicht von so grosser Bedeutim«:. 
dass der Verkehr hiedurch gesteigert würde; der nenr 
Verkehr, den die Zweiglinie in's Leben ruft, wird nur 
Güter umfassen, die nicht auf grosse Entfernungen gehe«, 
also Güter von minderem Werte: sie werden nicht weit 
über die Anschlussstalion hinauslaufen. Aehnlich gestalten 
sich die Verhältnisse beim Personenverkehre. Der Vor- 
theil, welcher aus der Benutzung der Zweigbahn gegen- 
über dem Strassen fuhrwerke rcsultirt, ist bei weiteren 
Reisen weder hinsichtlich der Kosten noch der Zeit so 
bedeutend, dass er auf deren Zahl von Kinfluss wenlfit 
könnte. Die Zweigbahnen bieten also nach Colsons 
Anschauung eine viel zu geringe Ersparnis an Transport- 
bezw. Reisekosten, als dass sie den Vcikehr der Ha«i'i- 
bahnen in nennenswerter Weise zu heben verniivhteu. 
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Diesen Argumenten gegenüber weist imti Coli sidere — 
und wir glanben nicht mit Unrecht — auf die Thatsacbe 
hin, dass anerkanntei massen der Fernverkehr mit der 
Nähe der Bahnhöfe an die Ortschaften wächst und dass 
mithin die Zweiglinien, welche die an ihnen liegenden 
Ortschaften der Hauptbahn wesentlich näher rücken, auch 
den Fernverkehr beleben müssen ; er weist ferner auf den 
besonders wichtigen Umstand hin, dass durch die Nähe 
einer Eisenbahn und durch die Krleichternng des Ver- 
kehres mit den benachbarten Städten in Folge Anlage 
der Zweigbahn der Horizont der Landbevölkerung er- 
weitert und die Zone, innerhalb welcher sich ihr Handel 
abwickelt, vei-grössert wird und dass auf solche Weise 
allmälig aus den kürzeren „Localbahnfahrten" ein ganz 
ansehnlicher Fernverkehr herauswachse. 

Jedenfalls gehtColson mit der absoluten Negirung 
des Nutzens der Zweigbahnen für den Fernverkehr, bezw. 
für den Verkehr auf den Hauptbahnen zu weit. Von einer 
plötzlichen bedeutenden Steigerung des Verkehres kann 
allerdings keine Rede sein ; aber allmälig wird doch auch 
selbst von einer in dieser Beziehung vielleicht etwas in- 
dolenten Bevölkerung der Vortheil der neu geschaffenen 
Verhältnisse erkannt und ausgenützt werden; successive 
wird sie sich von dem Ucberlieferten und Gewohnten frei 
machen und über die Grenzen ihres bisherigen Schaffens 
und Wirkens hinansstrehen. Einen absolut und allgemein 
giltigen Wert besitzen die von Considere entwickelten 
Verhältnisszahlen allerdings nicht ; in erster Linie können 
sie überhaupt nur für Localbahnen in Frankreich in Be- 
tracht kommen, weil sie eben in der fi-aazösischen Eisen- 
bahn-Statistik wurzeln; für österreichische Verhältnisse 
dürften sie ohne entsprechende Modificatiou nicht ange- 
wendet werden. Aber die Methode, nach der sie Consi- 
dere ermittelt, verdient volle Beachtung und kaun zur 
Erlangung passender Werte dienen; freilich stehen die 
hiezu erforderlichen statistischen Daten bisher nur den 
einzelnen Bahnverwaltungen seihst in dem erforderlichen 
Umfange zu Gebote. 

Considere führt zur Begründung seines ober- 
wähnten Ausspruches über die Bauwürdigkeit der Zweig- 
bahnen auch den Umstand an, dass diese Linien sehr be- 
deutende indirecte Vortheile bieten, welche aus der 
Anregung, Unterstützung und Förderung hervorgehen, die 
sie der I*andwirlhschaft, der Industrie und dem Handel 
gewähren. Auch in dieser Beziehung istColson anderer 
Ansicht; er leugnet zwar nicht, dass Zweigbahnen, wie 
überhaupt alle Eisenbahnen tiefgehende Umwälzungen in 
allen bestehenden Verhältnissen erzeugen: aber er sieht 
hierin nur eine Verschiebung der Capitalien, nicht 
aber einen reellen Vortheil; die Eisenbahn bietet nach 
ihm nur die günstige Gelegenheit zu derartigen Umstal- 
tungon. sie erscheint jetloch nicht als die Vorbedingung 
für dieselben. In einer kleinen, in „<n ; nie civil" ver- 
öffentlichten Abhandlung liefert Ingenieur H e u d e durch 
ein einfaches Beispiel einen sehr bezeichnenden Beitrag 
zu dieser Frage. II ende hat mit dem höchst bescheidenen 



I Aufwände von 20.000 Frcs. pro Kilometer eine Tramway 
zwischen Pithiviers und Toury — zwei Stationen der 
Orleansbahn — erbaut. Dieselbe durchzieht auf die Länge 
von 31 km ausschliesslich Ackerland. Der Verkehr vor 
ihrer Eröftnmig war sehr schwach. Seit einem Jahre steht 
die Balm im Betrieb und befördert in der Woche — ab- 
gesehen von Märkten und besoudereu Festen — durch- 
schnittlich 600 Personen. Von diesen Passagieren reisen 
viele über Toury nach Etampes und Orleans, sowie über 
Pithiviers nach Malesherbes und Orleans, obwohl es nach 
diesen Stationen der Hauptbahn noch keine directen Billets 
gibt. H ende ist übei-zengt, dass C o n s i d e r e's Berech- 
nung der mittleren Reiselänge (11 km auf der Zweigbahn, 
1« km auf der Hauptbahn) hier vollständig zutrifft. Hin- 
sichtlich des Gttterverkehres ist die Sachlage etwas an- 
ders gestaltet. Derselbe umfasst überhaupt nur den Trans- 
port von Zuckerrüben in die Zuckerfabrik nach Toury; 
diese Güter gehen über die Anschlussstation nicht hinaus, 
solange die Production an Rüben deren Bedarf in Toury 
nicht übersteigt. Nun beginnt aber die Production zu 
wachsen, und zwar lediglich in Folge der Anlage der 
Tramway. Früher wurden die Rüben nur bis auf eiue 
Entfernung von 11 km von Toury cultivirt; die Trans- 
portkosten auf der Landstrasse betrugen 3 75 Frcs., bezw. 
2 50 Frcs. pro Tonne für die Entfernung von 11, resp. 
8 km; die Tramway hat einen Frachtsatz von 2 00, bezw. 
1-45 Frcs. Die Rüben können daher auch auf weitere 
Distanzen befördert werden, ohne dass ihr Preis in Toury 
den früher gezahlten Preis übersteigt; mau pflanzt sie 
daher jetzt schon auf 15 bis 16 km Entfernung von Toury. 
In diesem Falle hatte die Localbahn nicht blos die Gelegen- 
heit geboten, sie war Voraussetzung für die Ausbreitung 
des Anbaues der Zuckerrübe; mau kann hier auch nicht 
von einer blossen Verschiebung des Capitales sprechen, 
sondern unbesorgt von einer Vermehrung desselben, denn 
die Grundbesitzer würden die Zuckerrüben nicht anbauen, 
wenn ihnen nicht directe Vortheile aus der neuen Cultur 
erwachsen würden. Die Zuckerfabrik in Toury wird ver- 
grössert, sie schallt neue Maschinen an, vermehrt die Zahl 
ihrer Arbeiter, sie erweitert ihr Absatzgebiet und ver- 
vielfacht ihre Sendungen ; ja es ist zu vermuthen, dass 
die Zuckerrübe selbst über Toury hinaus verfrachtet 
; wird — und so steigert sich allmälig auch der Verkehr 
der Hauptbahn. 

Es werden sich ähnliche bezeichnende Beispiele auch 
■ in Oesterreich zur Genüge finden ; wer Gelegenheit hatte, 
, in solche Verhältnisse Einblick zu gewinnen, wird dies 
! bestätigen. Die Ausbeutung von Kohlen- und Torflagern, 
i die Eröffnungen von Steinbrüchen, die Verwertung der 
Wasserkräfte u. s. w. werden in vielen Fällen erst durch 
! die Anlage von Localbahnen möglich Im Hinblicke hierauf 
. und auf den Nutzen, welche die Zweigbahnen zumeist deu 
Hauptbahnen gewähren, darf Considere wohl mit Recht 
behaupten, dass die Localbahnen, welche zweckentsprechend 
und ökonomisch erbaut werdeu, durchschnittlich für ein 
, Land ebenso nutzbringend sind, wie die Gesammtlieii der 
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bestehenden Hauptbahnen und dass sonach die Krage der 
Verzinsung des Anlage - Capitata nicht in jedem Falk 
allein massgebend sein darf. Ob nun den Hauptbahnen 
oder den Interessenten der Localbalm oder Beiden ge- 
meinsam aus dem Banc und Betriebe der Bahn ein der- 
artiger indirecter Nutzen «-wächst, dass der eine oder 
andere Theil oder selbst beide Theile von einer directen 
Verzinsung de« Anlage-Capitales — soweit sie zu dem- 
selben beigetragen — durch die eigenen Einnahmen der 
Local bahn absehen können, das bleibt, wie Considere's 
Erörterungen selbst und weit schärfer noch Hende's ein- 
faches Beispiel beweisen, von den besonderen Verhält- 
nissen in jedem einzelnen Falle abhängig. Aus diesem 
Grunde aber wäre es nicht gerecht und billig, den Haupt- 
bahnen ganz allgemein durch das Gesetz Verpflichtungen 
und mit ihnen hasten aufzubürden, dereu Deckung doch 
nicht gleichfalls ganz allgemein sicher und gewiss er- 



scheint. 1)h gegen dürft« es zu keinem Kimvaude heraus- 
fordern, wenu das Gesetz der Regierung die Befupis 
e itheilt, ihren Einftuss auf die Grösse der l'ntersUitzung, 
welche die Hauptbahnen den Zweigbahnen bei deren An- 
lage gewähren sollen, entsprechend den besonderen Um- 
ständen in jedem Einzelialle bis zu einer gewissen maxi- 
malen Grenze geltend zu machen, bezw. das letzte und 
eutscheidende Wort in dieser Frage zu sprechen. 

Uebrigeus werden seitens des k. k. Handelsmini- 
steriums — wie es aus einem an den Verband der öster- 
reichischen Localbahnen ergangeneu Erlass zu entnehmen 
ist — gegenwärtig eingehende Erhebungen gepflogen, um 
in den Besitz von concreten Daten zu gelangen, welche über 
die finanziellen Vortheile der Localbahnen für den Staats- 
schatz und über den Einfluss derselben auf den Verkehr und 
die Betriebseinnahmen der Anschlussbahnen Auskunft geben. 

Wien, im August 1894. 
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Im Mona«! August 1894 wurden nnchstouendti Eisen- 
baliustrecken dem öffentlichen Vorkehre übergeben : 

1 n Oest orrei ch : 
Am 11. August, die 30-471 km lange Gailthnlbuhn 
(Localbnhn Arnoldsteln-Hermagor). Den Betrieb dieser Local- 
bahn besorgt die k. k. General-1 »ireetlon der österreichischen ■ 
Stantsbahnen. 

Am 18. August die 6135 km lange Local bahn von 
Prlvoz nach Mfthr.-Ostran und Witkowitss (Dampf- 
tramway.) 

In Ungarn: 

Am 23. August die 26217 km lange Localbahn 
Kaposvar-Mocsolad nnd 

am 28. August die 7 353 km lauere Locnlbahn Her- 
rn a n n » t a d t (Nagy-Hzebcn) — Na gy-Disznod. 

Die zwei letztnngefiihrtcii Localbahnen stehen im Be- 
triebe der Direction der königl. ungar. Stanubalincn. 

Im Monate Angust 1894 wurden anf den nsterr.-nngnr. 
Eisenbahnen im Ganzen 16,114.9(59 Personen und 9,200.293 t 
Utiter befördert and hiafnr eine Gesammteinnahme von 
31,032.772 fl. erzielt, das ist per Kilometer 1072 fl. Im 
gleichen Monate 1893 betrog die Geeaiumtcinnahmc, bei 
einem Verkehre von 15,619.176 Personen nnd 8,595.567 t 
Güter, 30,364 063 fl., oder per Kilometer 1082 ft., daher j 
resultirt für den Monat August 1894 eine Abnahme der | 
kilometri&chen Einnahmen am 0-9 V. 

In der Periode vom 1. Janner Ms 31. August 1894 \ 
wurden auf den Gsterr.-ungar. Eisenbahnen 97,598.410 Per- 
sonen und «8,241.084 t Güter, gegen 90,988.898 Personen* 
und 64,040.639 t Güter im Jahre 1893 befördert. Die aus 
diesen Verkehrszweigen erzielten Eiinmliimn bezifferten sich 
im Jahre 1894 anf 219,393.004 fl., im Vorjahre auf 
207,815.469 fl. 

Da die da rc Ii s c h n i 1 1 1 i c h e (lesnmmtllUige der ttsterr.- 
nngar. Eisenbahnen im ersten 8 Monaten des laufenden Jahres 
28.798 km, für den gleichen Zeitraum des Vorjahres da- 
gegen 28.038 km betrug, so stellt sich die durchschnitt- 
liche Einnahme per Kilometer für die erwähnte Periode 
1894 auf 7608 fl., gegen 7412 fl. im Vorjahre, das ist diu 
206 fl. günstiger oder, auf das Jahr berechnet, pro 1894 
auf 10.427 fl., gegen 10.1 18 fi. im Vorjahre, das ist um 309 fl., 
mithin nm 28 .V günstiger. 



CHRONIK. 

StMts-Eisenbahnratb. Per Handelsmuster hat den Staats- 
Eisenbabnrath zur diesjährigen Uerbatse&sion für Montag den SW>. Oc- 
tober einberufen. Auf der Tagesordnung der an diesem Tage um 
h l'hr Vormittags im Sitzungssäle des niederüsterr. Landtages statt- 
findenden Sitsnug stehen folgende Gegenstände : 1. Mittbeilungen | 
aber die Durcbflttirung der Tora Staats-Eisenbabnrathe in der letzten | 
Session gefassten Beschlüsse, sowie Uber sonstige Vorkommnisse und i 
Verfügungen. 2. Vorlage der Grundzttge fllr die Souiraer-Fahrordnnug , 
1896. Ii. Vorläufiger Beruht des ans Anlass des bevorstehenden Zu- i 
saminentretcus der ersten Oonfereua Uber eventuelle Abänderungen 
uud Verbesserungen des Internationalen T'ebereinkommen* Uber den • 
Eisenbahn-Frachtverkehr ans Mitgliedern des Staats-Eiseubahnratbes 
gewählten Sub - Comites. 4. Au trag des Mitgliedes Carl Steiner ! 
wegen Weitertllhrung des Personenzuges Nr. 147 bis Saalfelden fllr ' 
die Sommer-Fahrorduung. 5. Antrag des Mitgliedes Sigmnnd Szaucer, • 
betreffend Vereinfachung des derzeitigen Vorganges bei nachträglichen 
Verfügungen des Absender. 1 ) (§ 04, Abs. fi bis 9, des Betriebsreglement« ) | 
im internen österreichisch-ungarischen Verkehre, ti. Autrage des Er- 
b'iitznutglicdes Dr. Job. Ritter von Zotta : a) wegen Einleitung von 
Massnahmen zur Vermeidung des Wagenwecbsels in der Station 
Karapczlu der Bukowinaer Localbahnen ; 6) wegen Einfuhrung eines 
um 0 l'hr SO Miu. Früh von Oesterr. • Nowosielica nacb Czernowitz 
abgehenden Localzuges ; <•) wegen Umladung der zur Lagerung in 
Oesterr.-Nowosielica bestimmten alla riofttta Getreidescuduugcn russi- 
scher Provenienz in Oesterr.-Nowosielica. 

Wiener Stadtbahn, Dieser Tage hat eine Besichtigung der 
Bauten an den in Ausführung begriffenen Streiken der Gürtel- uud | 



Vororteliuie der Wiener Stadtbahn durch seine Excellenz den Herrn 
Handelaminiatcr Grafen Wnrmbrand stattgefunden. An derselben 
nahmen auch tbeil der Landmarachall Freiherr von Gndenns, Bürger- 
meiater Dr. Grübl. sowie die tlbrigeu Mitglieder der Kommission fllr 
Verkehrsanlagen in Wien unter der Führung des ßandireetors der 
k. k. Staatsbabnen, Hofrath v. Bisehoff. — Die Cominisslon überzeugte 
sich zunächst von dem Stande der Ausführung der Babtihofanlageu 
in Michelbeuern und der übrigen Arbeiten an der Gürtellinie, wo 
die nach den Entwürfen des Architekten Uberbauratb.es Otto Wagner 
ausgeführten Viaditctbogen allgemeinen Beifall fanden und wurden so- 
dann die Tunnelarbeiten nächst der Türkenschanze, woselbst eine 
neuartige amerikanische Bohrmaschine in Verwendung steht; die 
Monnlergewolbe • Coustructionen bei den StrasaenUberftUirnngen und 
die anteerst schwierigen Eutwnsserungsnrbeiteu in den Einschnitten 
der Vorortelinie zwischen Ober-UObling und Heiligensladt besichtigt. 

Ein längerer Aufenthalt bot Gelegeuheit, sieh am Heiligen- 
Städter Bahnhofe, woselbst die für fünf Personeuperrous erforderlichen 
Tunnele und Stiegcnscbächte in der Anfmanemog begriffen sind, ein 
Bild von der Gröaae und teclmiachen Bedeutung «lieser in Ausführung 
begriffenen Statiousnnlagc zu verschaffen. 

Elektrische Bahnen in Wien. Im Nachhange zn unserer 
Notiz in Nr. 40 theileu wir mit, dass das Comite der Gemeinde 
Wien fllr elektrische Verkehrsanlagen in der Sitzung am 17. d. M. 
die Hernthung Uber das Ton Dr. Hachenberg erstattete Referat, be- 
treffend die Grundsatze für die Schnffnng eine« Bahnnetzes mit elek- 
trischem Betriebe in Wien fortsetzte, und die Punkte 1 nnd :i er- 
ledigt wurden. Punkt 4 der Vorlage wurde in der vom Referenten 
beantragten Fnssnng angenommen und lautet nunmehr: 

„Die Bahnlinien sind in dem vom Ring umschlossenen Ge- 
biete der innern Stadt, sowie in den verkehrsreichen Strassen der 
anderen Bezirke unterirdisch (eventuell als Hocbbabu), in den Übrigen 
Theilen der Bezirke im Strassenptanum mit unterirdischer oder 
oberirdischer Stromzuführung nnd Stromleitung zn projectiren." 

Die übrigen Punkte lauten nach den Beschlüssen der Comniis- 
sion folgendennassen : 

5. l'cber die Wahl der Spurweite der Krümmungsradien und 
der GefAllsverlialtuiaae haben die Projcctanten Vorschlage zn erstatten, 
ebenso über die Art der Aulage der Stationen und über die Wageu- 
typen. Normale Spurweite wird vorgezogen. — 6. Die Ausführung 
kann in mehreren Bauperioden geschehen und hat der Projectant 
diesfalls Anträge zu stellen. — 7. Der Verkehr ist im ganzen Stadt- 
gebiete einheitiieb zu gestalten mit einem im Projecte anzngebeuden 
Tarifsatze. — 8. Der Projectaut hat Vorschläge über die Dauer der 
Benützung des städtischen Grundes un4 über die Art und Hobe der 
hiefUr an die Gemeinden zn leistenden Abgaben zn erstatten. Uiebei 
ist das Heimfallsrecbt an die Gemeinde Wien hinsichtlich der ganzen 
Anlage des elektrischen Bahnneue» samint Belrieba-Etablissements 
nnd Stromerzeugung - Anlagen, sowie der Fahrbetriebsmittel in Aus- 
siebt zu nehmen. — 9. Der Projectant hat die Art uud Htlhe der 
zn bietenden Sicheratellung anzugeben. Die Gemeinde wird die ein- 
zureichenden Projecte prüfen und mit den Einreichern der zur Durch- 
führung geeignet befundenen Projecte behufs Festsetzung eines Ver- 
trages in wettere Verhandlung treten. 

Die Bestimmung der ursprunglichen Vorlage, wonach anf die 
bestehenden Tramway • Anisgen entsprechend Rücksicht zu nehmen 
ist, sowie Vorschläge, welche einen einheitlichen Verkehr des elek- 
trischen Bahnnetzes und Tramwayuetzes mit eiulieillicbeu Tarifsätzen 
nud voller freier L'ebergangsfäbigkeit der Passagiere sichern, als 
wünschenswert erklärt werden, wurde fallen gelassen. 

An* dem Staats vor anachla* Ifir 1895. Daa Budget des 
H.au lelsministerinms beziffert sich in den Einnahmen mit 130 8 (-f- ii-2) 
und in den Ausgaben mit 122*7 ( [■ 7'il) Millionen (iuldun. Hicvun 
entfallt der gröbste Tbeil auf die Staatsbabnen. Leider liegeu heuer 
die spcciellcn Budgetvorlagen Ober die Siaaubabnen, insbesondere 
die gesonderten Nachweisungen Ober das in den Staatsbahnen iu- 
vestirte Capital nicht vor, da die Staatsdrucketei mit dem Drucke im 
Rückstände ist ; es fehlt somit auch das nothwendige Material fllr 
die Benrtheilnug der Rentabilität des Staatseiseubahnbctriebes. Für 
den Staatseisenbahnbau sind, abgesehen vou deu durch Invextitions- 
fond gedeckten Küsten der schlesiseheii Localbahnen, 23 Millionen 
Gulden erforderlich, nämlich 13 Millionen Gulden fOr die Bahn 
Halles — Tarnopol nnd 1 ( — 2~0) Millionen Gulden für die Bahn 
Stanislan — Worooienka; dazu treten die Bctheilignngen des Staates 
an der Capitalsbescbafliiug fllr Localbahnen in Steiermark und Krrtin 
mit H>5 Millionen Gulden. DerStaatseisenbabubetrieb, unter welchen 
beuer zum ersten Male die Lemberg-l'zernu witzer Bahn tiillt, erfordert 
einen Betrag von 75'5 Millionen Gulden, so dass sich gegenüber dem 
Vorjahre eine Erhöhung nm 4'4 Millionen Gnlden ergibt ; wenn mau 
die Lemberg— Czemowitzer Bahn ausscheidet, dürfte sich diese Steige- 
rung der Ausgaben auf etwa sä Millionen Gnlden redneiren. Die Hin- 
nahmen der Staatsbahnen sind mit 90 Millionen Gulden eingestellt 
und zeigen gleichfalls eine Erhöhung um 4-4 Millionen Gnlden. Auch 
hier kommen selbstverständlich die Einnahmen der Lemberg— Czerno- 
witz« Bahn mit ungefähr 3 Milloneu Gulden in Abschlag; in nächsten 
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Jahre sind für die Lemberg— Czernowitzer Babn Investitionen im 
Betrage tos 1*78 Millionen Gulden eingestellt, weltbe ans dem In- 
Teatitionafond der Balm bestritten werden. Per Antueil an dein Rein- 
gewinne der Kaiser Fcrdinands-Nordbabn wird mit ßAO.000 fl. präli- 
minirt, welcher Betrag durch daa thatsäcbliche Ertragnis weil über- 
troffen werden dürfte, da die Nordbahn an die Staatsverwaltung ans 
de« Vorjahre« M3.000 fl. abgab und die Einnahmen 
Steigerung aufweisen. 

Elm Telephoa flr den Riseobahndienst Die fortwährende 
Verdichtung des Eisenbahnverkehres, welche stet* neue Sicherheit*- 
Torkebraagen bedingt, hat einen sinnreich constrnirten Apparat ge- 
zeitigt, welcher gestattet, anf bestehenden TelegranbenleiUingen 
gleichzeitig an telegraphircn nnd zu telephoniren, ohne da» eine 
Correipondent die andere stört. 

Dieser Apparat, welcher »ich in zwei Minuten anf offener 
Eilenbahnstrecke in Tfaätigkeit netzen lässt, wurde zuerst tou den 
k. k. österreichischen Staatsbahnen praktisch eingeführt. Nach Mit- 
theilnng de« „Kurjer Lwöwski" iat der Erfinder diese« compendiösen 
Apparates, Ober-Inspector Gattinger der k. k. österreichischen Staata- 
bahnen, welcher denselben auf der diesjährigen Landes-Auastellnng 
in Lemberg unter der Bezeichnung m obilea Telephon eiponirt 
hatte, dnrch die silberne Medaille des k. k. Handelsministeriums aus- 
gezeichnet worden. 

Eroffnong der Mnrthalbaba. Am 8. d. M. fand in An- 
wesenheit des Handel «ministen Grafen Wurmbrand nnd anderer 
offieieller Persönlichkeiten, sowie unter lebhafter Betheiligung der 
Bevölkerung die Eröffnung der Murthalbahn atatt Der Festzug. an 
welchem nahezu 200 Personen theilnahmen, verlies« um 5' s Uhr 
Morgens die Station I,eoben nnd erreichte um 7 Uhr die Station 
Unzmarkt, den Ausgangspunkt der Mnrtbalbahn. Von hier folgt die 
Trace nach Uuterfabrung der Murbrücke der k. k. Österreichischen 
Staatshahneo dem liuken Cfer der Mar aufwärts, übersetzt bei km 10 
den Murflnu das erstemal mit einer eisernen Brücke von 45 m 
Spannweite nnd fllbrt nnnmchr dem rechten Murufer entlang. Bei 
II man durchsetzt die Linie mittels eine« loa in langen Tunnels 
einen Felskopf und überschreitet bei Predlitz daa zweite Mal die 
Mur, worauf sie dem linken Ufer des Flusses bereits anf salzburgi- 
sehem Gebiete folgend bei Kindlbruck einen kurzen Tunnel von 34 m 
Lange nnd bei Ramingstein einen solchen von 97 m Länge durch- 
fahrt. In der Nähe der Stirnitzmauer Übergebt sie mittels einer 
schiefen Brücke von 50 m Spannweite abermals auf das linke Mur- 
ufer, tritt dann in das Defile des Ramingsteiner Grabens, dessen 
linkseitige« Gelände Neigung zum Abrutschen seigt, weshalb man 
gezwungen war, die Trace unmittelbar am Ufer hinzuführen und com 
grössten Theile in den Flnss einzubauen, was die Herateilung Ton 
Uferschutz- und Sicinbanten in einer Länge von 6 km nothwendig 
Nach dem Austritt au« dein Ramidgsteiner Graben ttber- 
die Babn daa vierte nnd letzte Mal abermals mit einer Eisen- 
von 45 m Spannweite den Marlins«, verlässt sein Thal bei 
Tamsweg, biegt hierauf in da« Thal der Tnurach ein, deren linkem 
Ufer die Linie bis gegen Pichl folgt, woselbst vor der Station 
Maria-Pfarr eine Eisenbtücke von HO m Spannweite den Uebcrgaug 
auf das rechte Taurachufer übermittelt, anf welchem die Bahn die 
Endstation Mautemdorf erreicht. Die Länge der Strecke beträgt 
76 23 km und besitzt dieselbe ausser der Anschlussatation Unzmarkt 
11 Stationen und 11 Haltatellen. Die Anlsgckosten mit Einscbluss 
des Fahrparkes, der Einrichtung und Ausrüstung, der 
wen und der Geldbesebaffnngskostcn belaufen sich anf 
2-3 Mill. Gulden, sonach auf iKUiOO n. per Kilometer. An der Be- 
schaffung dieser Anlagekvsten beteiligten sich der ateiermärkisthe 
Laiideseisenbahufouda mit I I Mill. Gulden, der Staat mit 400.000 fl., 
Fürst Schwarzenberg mit 300.000 fi., da« Land Salzburg und dieBe- 
triebsve.rtretnng Mnran mit je 80.000 fl., endlich die übrigen loealeu In- 
teressenten mit 40.O0O Ii. Die k. k. Staatsbabnen fungiren als be- 
iriebinhreude Babn, doch ist das Betriebspersonal mit Ausnahme 
des iu der Anscblus&station Uutmarkt erforderliehen dem Peraonnle des 
steieruiXrkiscben Landes - Kiseubahnamte« entnommen. Durch dasselbe 
wird sowohl der Babnautaichls- und Erhaltung«-, als auch der Fahr- 



dienst besorgt. Ausser der Betriebsleitung in Murau sind noch für 
den Stationsdienst iu Murau und Mauterndorf je ein Beamter, für 
alle übrigen Stationen jedoch „Bahiiageiiten* bestellt. 

Untergrundbahn in Budapest. Der Bau dieser Bahn in der 
Andinssyatrasse, welcher am 13. Augnst besonnen worden ist, 
macht erfreuliebe Fortschritte, iudem der zwischen der Elitvös- uud 
Vörösumrtygasse gelegene Theil bereits fertig and Aussiebt vor- 
banden ist, dass der von der Kötvüsgasse bis zur Arenastrassc 
reichende 'Iheil noch in diesem Jahre hergestellt sein wird. Hienncb 
könnte dieser Theil der AndriVssystrasse, welcher gegenwärtig wegen 
des Baues tllr den Strassenverkehr abgesperrt ist diesem alsbald wieder 
übergehen werden, tileich bei Beginn des Baues hatte die Bauleitung 
zahlreiche technische Schwierigkeiten zu überwinden, namentlich 
Ki^lithum, Uer>uag»l>« uml Verls« oc« Club 



bildeten das netzartig die Stadt durchziehende CanaUvstem. die Gas. 
nnd Wasserleituugaröhreii, Belencbtungskabel etc. Hindernisse, welche 
vorerst beseitigt werden mussten, inabesondere war ein solcher 
schwieriger Ott der Octogonplatz, wo man mit dem in Bau begriffenen 
HanptsammFlcanal nnd den Hauptwasserleitungsrohr rechnen mnsste. 
welche nunmehr in einem unter dem Eieenbalirjtnune! gelegenen Qaer- 
tunnel verlegt werden müssen. Ungewöhnliche Schwierigkeiten tiid 
gegenwärtig bei dem gegen die Bajsagasse gelegenen Theil vorhanden, 
indem man hier anf ein mächtiges Grundwasser traf, welches dem 
raschen Fortachritte in der Arbeit entgegensteht Dieser Theil wurde 
mit Spundwänden umgeben und wurde ein 8amntelbrunnen erbaut, a> 
welchen das Grundwasser durch eiserne Röhren abrüesst ; aus dieses 
Brunnen wird dann das angesammelte Wasser mit einer Tag and 
Nacht arbeitenden Centrifugalpnmpe in den städtischen Canal geleitet. 
Trotz alledem hofft mau, dass die Arbeiten um ein halbes Jahr früher 
als vertragsmä*aig ausgemacht worden ist, fertiggestellt «ein werden. 

Vereist für die Forderung de« l/ocal- nad 8tra«sen- 
tiahnweaens, Arn 16. October I. J. eröffnete der Verein für die 
Forderung des Local- nnd Slrsssotibahnweseua die Vortragsabende 
mit den Mittheilungen seines Präsidenten, Civil - Ingenieur E. A. 
Ziffer über die Verhandlungen der in Köln a. R. 
vom 80. bis 25. August 1. J. stattgehabten Haupt- 
versammlung d es I n terna t i o n a I en permanenten 
Strassenbahn-Vereina. Im Eingänge seines Vortrages be- 
sprach der Redner zunächst die grosse Bedeutung dieses Vereines 
nnd dessen segensreiches Wirken in Bezug auf die Entwicklung 
und Hebung des Locol- und Strassenbahnweaens. Die Hauptver- 
sammlung, zu welcher aus den verschiedensten Ländern Europas 
wie aus Amerika Mitglieder eintrafen und bei der auch das königl. 
preussische Ministerium für Öffentliche Arbeiten durch zwei l'ele- 
girte vertreten war, wurde von dem Vereins-Präsidenten M i c h e I e t 
eröffnet. Die reichhaltige Tagesordnung für die Hauptversammlung 
nmfasste acht Gegenstände und unterzog sieb der Vortragende der 
dankenswerten Aufgabe, über die Ergebnisse der einzelnen Programm- 
punkte einen ausführlichen Bericht zu erstatten und die hierüber 
gefassten Beschlüsse miuutbeilen. Von den verschiedenen Verband- 
Inngsgegcnständen concentrirte sich das Hauptinteresse auf die 
höchst «richtige Frage der Einführung des elektrischeu 
Betriebes. Zur hläruug desselben hatte Ingenieur van Vloten 
im Auftrage des Strassenhabnvereiuee die hervorragendsten elektrischen 
Anlagen m Deutschland, Frankreich, Italien uud der Schweiz be- 
sucht und die Ergebnisse «einer Beobachtungen in einem umfang- 
reichen Beliebte niedergelegt. Der Redner skiztirt hierauf die Hanpt- 
momente dieses Berichte«, indem er die in demselben Über den elek- 
trischen Betrieb angestellten allgemeinen Betrachtungen angeführt, 
denen zufolge diese Betriebsart schon in ihrer beutigen Form als 
die wichtigste Verbesserung des Strassen balmwesens angegeben wer- 
den müsse. 

Im weiteren setzte Iugenieur Ziffer die in dein Berichte 
dargelegten Vortbeile gegenüber dem Pferde- und Dampfbetriebe 
auseinander; er erörterte die Vorzüge nnd Nachtheile der verschie- 
denen elektriscbeu Betriebssysteme, sowie deren Anlage- und Be- 
triebskosten ; die Gesichtspunkte, von denen aus die Einführung des 
elektrischen Betriebes zu erfolgen hätte und zog der Redner auch 
die sonstigen in den Kähmen dieser Verkehrsmittel einschlägigen 
Einrichtungen in den Kreis seiner Betrachtungen. Er reaumirte so- 
dann die Studien van V I o t e n'a dabin, dass zwar zur Zeit die 
Annahme bestimmter Schlussfolgerungen noch nicht vorgeschlagen 
werden könne, dass es aber besonders wünschenswert wäre, das Tiim 
Vereine empfohlene internationale Bachungssehema zu benutzen, nui 
richtige Vergleichsdaten xu erhalten, ferner daaa auch die Umbau- 
kosten bei Umgestaltung der Aulagen des thieriseben in elektrischen 
Betrieb in Betracht gezogen und hiebei überhaupt grosse Vorsicht 
geboten, immerhin jedoch mit Sicherheit Auf die Steigerungsfäbigkett 
der Einnahmen zu rechnen «ei, nachdem die erhöbt* Fahrgeschwindig- 
keit eiue häutigere Benutzung der Straßenbahn erfabningsgcmfcu 
nach sieb zieht. Durch das in grossen Zügen von dem Vortragenden 
veranschaulichte Bild Uber die Ergebnisse der Verhandlungen der 
Hauptversammlung des Internationalen permanenten Strasseubahn- 
Vereins, die nicht nur für die Mitglieder selbst, sondern auch auf 
aussen r teilende Krei-e anregend nnd ersprießlich zu wirken berufen 
sind, wird der Eindruck gewonnen, dass die Strassenbahn-tiesell- 
schafteu einen hervorragende!! Factor des städtischen Verkebrslcbens 
darstellen, sowie dass durch die diesjährige Hauptversammlung eine 
Fülle reichen und wertvollen Material«! dargeboten wurde. 
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des Personentarifes in Ungarn, 
der köuigl. Sächsischen Staatsei 



Clnbversaninilung: Dienstag den 6. November 
181*4, V'.jT Uhr Abends. Vortrag des Herrn Carl G Ols- 
dorf, Ober-Ingenieurs der k. k. österr. Staatsbahnen, Ober: 
„ \'rrbun<{~ und Schnrlhups-Loenmolivt." 

Preis-AusschreibuDg. 

Der Club 0 e st err e i ch i s ch er Eisenbahn- 
R ea m t e n eröffnet eine Concurrenz für drei fachliterarische 
Artikel, nnd setzt hiefiir folgende Preise ans: 

Einen Preis von lOo Kronen (an Stelle des im Vor- 
jahre ausgeschriebenen, aber nicht vertheilten Preises) 
für die Krage: 

<i) Welches ist die z w e ckinässigs t e Wagen- 
type fiir St ndtbabnen mit Rücksicht auf 
die Betriebsart? 

Ferner zwei Preise von je MO Kronen für die 
Fragen : 

/») Wie sind Lebensmittel-Magazine, Beklei- 
dung«-, eventuell l'ni form i run gs - Anstal- 
ten, Equipirungs- und Waarenhäuser etc. 
der Eisenbahnen zu organisiren, um die 
wirthschaft liehe Lage der Eisenbahn- 
bediensteten in wirksamer Weise zu ver- 
bessern? 

r) Welche Verrechnungsänderungen und 
sonstigen Einrichtungen wären bei den 
österreichischen und ungarischen Eisen- 
bahnen und den beidenCentralabrcchnnngB- 
Bureaux zu treffen, um sowohl eine rasche 
und richtige Verrechnung der laufenden 
Geschäfte, wie auch eine Beseitigung der 
Rückstände zu erzielen? 
Die Concurrenzbeditigungen sind die folgenden: 

1. Zulässig sind nur Originalarbeiten. Uebersetanngen, 
freie Bearbeitungen fremder Stoffe und bereite irgendwo 
veröffentlichte oder nnr geändert« Aufsätze sind aus- 
geschlossen. 

2. Kein Artikel darf den Umfang von zwölf Druck- 
seiten der „Oesterreiehischen Eisenbahn -Zeitung", ge- 
druckt mit den Lettern ihrer Leitartikel, überschreiten. 
Die zu Frag« a) etwa gehörenden Skizzen dürfen zu- 



sammen nicht mehr als den Raum einer Druckseite be- 
anspruchen. 

3. Die Manuscripte müssen gut leserlich und dürfen 
nur auf einer Blattseite geschrieben sein. 

4. Die Manuscripte sind versiegelt einzusenden, auf 
dem Couvert muss sich ein Motto befinden. In einem 
zweiten, mit demselben Motto vei seltenen Couvert inttss 
die Adresse des Antors eingeschlossen sein. 

5. Die Manuscripte sind bis spätestens 15. Februar 
1895 an die Redaction der „Oesterr. Eisenbahn-Zeitung", 
Wien, I. Eschenbachgnsse 11, einzusenden. 

(i. Die best« Bearbeitung jedes der drei Themata 
wird mit loo Kronen prämiirt. Dadurch gehen diese 
Arbeiten in das Kigenthum der „Oesterr. Eisenbahn- 
Zeitung"' über nnd werden, nebst dem genannten Ehren- 
preise, nach dem normalen Tarife für den Abdruck honorirt . 

7. Als Preisrichter fungiren die Mitglieder des Re- 
dactions-Comite's der „Oesterr. Eisenbahn-Zeitung", die 
selbstverständlich auf jede Mitcencurrenz verachten. 

8. Der Schiedsspruch erfolgt zu Ostern 1895 nnd 
wird in der „Oesterr. Eisenbahn- Zeitung" veröffentlicht 
werden. 

9. Der Club Oesterreichischer Eisenbahn • Beamten 
behält sich das Recht vor, einzelne von den eingesandten 
Artikeln, wenn sie auch nicht prämiirt wurden, zu dem von 
der „Oesterr. Eisenbahn - Zeitung" aufgestellten Tarife 
behufs Veröffentlichung in derselben zu erwerben. 

10. Die nicht angenommenen Einsendungen werden 
den Verfassern zurückgestellt. Zu diesem Behufe werden 
die Namen der Verfasser und ihre Mottos der ad C) und 9) 
genannten Artikel nach Ostern 1895 in der „Oester- 
reiehischen Eisenbahn-Zeitung" veröffentlicht. Die nicht- 
genaunten Verfasser wollen dann entweder unter Nennung 
ihres Mottos ihre Aufsätze im Clnb-Secretariate beheben 
lassen, oder mittheilen, unter welcher Adresse sie ihnen 
zugesendet werden sollen. 

Sollten wider Erwarten die Preisrichter keine der 
Arbeiten oder die Bearbeitung nur eines oder zwei der 
drei Themata preiswürdig finden, so behält sich die Club- 
leitung hinsichtlich der restlichen Preise das Weitere vor. 

Der Gilb 
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Von den preussisehen Kleinbahnen 

und deren Stand End«* 1893. 

Bekanntlich ist im Jahre lö9y in Preussen ein be- I 
sonderest Gesetz für Kleinbahnen erlassen worden, einer- 
seits 11m die Kntwickelung solcher Bahnen nachhaltiger 
zu fördern, welche in Folge ihrer einfachen Bauart, in 
der Regel verbunden mit einer geringeren Spurweite als 
der normalen und die Anwendung einer massigen Ge- 
schwindigkeit gestatten und deshalb in einfachster Weise 
betrieben werden können, andererseits um für diesen Ver- 
kehrszweig eine feste Rechtsgrundlage zu schaffen. Während 
nämlich in Italien, Belgien, Holland und Sachsen der Aus- 
bau von Bahnen dritter Ordnung sich immer mehr ent- 
wickelt hatte, war Preussen in dieser Hinsicht auffallend 
zurückgeblieben. Die Ursache war, dass der Staat den 
Ausbau von Nebeneisenhahnen im Veikchrsgebiete der ge- 
sammten Staatseisenbahnen selbst in die Hand genommen 
hatte, und dass es ferner au einer Regelung der Ver- , 
hältnisse der Bahnen unterster Ordnung, welche nicht als 
Eisenbahnen im rechtlichen Sinne angesehen werden, gänz- 
lich fehlte, so dass der Mangel einer Grundlage, auf 
welche ein Anspruch auf Concessionirung einer solchen 
Bahn hätte gestützt werden können, die Privatunternekmung 
gänzlieh lahm gelegt hatte. 

Die vielfach zur Erörterung gekommene Frage des 
Ausbaues von Kleinbahnen hatte denu auch die Staats- 
regierung zu der Ueberzengnng gebracht, dass die Klein- 
bahnen, weit entfernt davon, die Staatsbahnen durch Ver- 
kehrserziehung zu schädigen, im Gegentheil deren Ver- 
kehr durch Zufuhr heben und kräftigen, sowie deren 
eifrigste Zubringer sein werden, und dass mit der An- 
erkennung der Bedürfnisfrage und mit dem Erkenntnisse, 
dass die Staatsregierung ausser Stande ist, dieses Be- 
dürfnis allein auf Kosten des Staates befriedigen zu 
können, es nunmehr auch nothwendig sei, die Privat- 
industrie zur Anlage von Bahnen wieder heranzuziehen. 
Die Erlassung eines diesbezüglichen Gesetzes war auch 
schon darum nothwendig geworden, weil in Prenssen eine 
von den Rechten anderer Staaten grundsätzlich abweichende 
gesetzliche Behandlung dieser Bahnen bestand. Während 
nämlich in den ausserdeutsclien Staaten in der Regel 
sämmtliche mit Maschinenkraft betriebene Bahnen im 
rechtlichen Sinne als Eisenbahnen gelten, erkennt das 
preussische Recht nur die Haupt- und Nebeneisenbahnen 
als Eisenbahnen an und scheidet somit die Bahnen dritter 
Ordnung von dem Begritfe der Eisenbahn völlig ans. 

Das neue Gesetz der Kleinbahnen hatte also zunächst 
die Aufgabe, die Verhältnisse derselben von Grund aus 
zu ordnen. Dasselbe versteht unter Kleinbahnen alle dem 
öffentlichen Verkehre dienenden Eisenbahnen, welche 
wegen ihrer geringen Bedeutung für den allgemeinen 
Eisenbahnverkehr dem Gesetze Uber die Eiseubalmunter- 
neliiuiingen vom :$. November 18:18 nicht unterliegen. Insbe- 
sondere sind Kleinbahnen der Hegel nach solche Bahnen, 
welche hauptsächlich den örtlichen Verkehr innerhalb 



eines Gemeindebezirkes oder benachbarter Gemeindebezirke 
vermitteln, sowie Bahnen, welche nicht mit Loeomotiven 
betrieben werden, gleichgiltig, ob sie auf einem eigenen 
Bahnkörper gebaut sind, oder ob hietUr schon bestehende 
öffentliche Strassen benützt werden. Hienach sind also 
alle Bahnen, bei welchen die Beförderung auf Seidenen 
erfolgt, ob sie nun Locomotiv-, elektrische, pneumatische. 
Pferdebahnen, oder ob sie Reibungs-, Zahnrad-, Draht 
seil-, Novmalspiir-, Schmalspurbahnen sind, immer dann 
als Kleinbahnen aufzufassen, wenn ihre Bedeutung für 
den allgemeinen Verkehr uur eine geringe ist. 

In zweifelhaften Fällen entscheidet das Staatsmini- 
sterium, ob die Bahn als Eisenbahn oder als Kleinbahn 
anzusehen ist. In eine weitere Erörterung der Bestim- 
mungen des genannten Gesetzes soll hier nicht einge- 
gangen werden, weil wir dies bereits in Nr. 2"). Jahr- 
gang 189ä, gethan haben. 

Es war natürlich, dass mit dem Inkrafttreten des 
neuen Gesetzes sich in Prenssen auf dem Gebiete des 
Kleinbalmwesens alsbald ein reger Unternehmungsgeist 
entwickelte, und dass namentlich im Anfang fast kein 
Tag verging, an dem nicht neue Projeete auftancliten 
oder besprochen wurden. Es sind nicht nur einzelne Ge- 
sellschaften in's Leben getreten, welche den Bau solcher 
Bahnen sich zur Aufgabe gemacht haben, sondern sind 
auch einzelne Unternehmer aufgetreten, welche auf diesem 
Gebiete eine lebhafte Thätigkeit entwickelt haben. Der 
private Unternehmungsgeist, welcher bisher in dieser Rich- 
tung fasst ganz lahm gelegt war, hat. in der Tliat schon 
seit dem kurzen Bestände des Gesetzes ganz erhebliche 
Erpebnis.se aufzuweisen. Andererseits hat sich aber die 
schon anfänglich ausgesprochene Befürchtung bisher be- 
stätigt, dass die grossen öffentlichen Körperschaften des 
Staates, in erster T.inie die Provinzen, dann aber auch 
die Kreise und Gemeinden an der Erbauung des dem 
Lande nöthigen Kleinbahnnetzes sich nicht in dem Masse 
betheiligen weiden, wie es das öffentliche Interesse er- 
fordert. Hierüber sowie über den sonstigen Stand der 
Kleinbahnen am Ende 18<i.i gibt eine officielle Zu- 
sammenstellung*) interessante Aufschlüsse, welche sowohl 
die in Preussen vor dem Inkrafttreten des neuen Klein- 
bahngesetzes genehmigten und jetzt als Kleinbahnen im 
Sinne dieses Gesetzes anzusehenden Eisenbahnen, sowie 
auch die nach dem Inkrafttreten des genannten Gesetzes 
genehmigten Kleinbahnen ninfasst. 

Nach dieser Zusammenstellung, welcher die nach- 
folgenden Ziffern entnommen sind, stellt sich die Gcsamml- 
zahl der in Preussen vorhandenen oder wenigstens ge- 
nehmigten Kleinbahnen auf !»s. Es entfallen auf die 
Provinzen (nach der Zahl der Bahnen geordnet): die 
Rheinprovinz -j-i, Sachsen 13, Brandenburg und Hessen- 
Nassau je 12. Schleswig-Holstein 8, Hannover 0, West- 
preussen, Berlin (Geschäftsbezirk des Polizeipräsidenten). 
Schlesien und Westfalen je 4, Pommern und Posen je :! 

♦»Rutlmlteii in .1er „Zeimdirift für KN'mli.ibtW. IIi*r»ns- 
irotrclien im Miiiixierinm iltr riflV>titli<-hen ArWiten. Heft 7. ls<tl. 
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Bahnen und Ostpreussen 1 Balm. Vor dem Inkrafttreten 
de» ueueii Gesetzes sind 8J?, auf Grund dieses Gesetzes 
16 Bahnen genehmigt worden; von ersteren haben sich 
l»t den Bestimmungen des Gesetzes unterworfen. Ausge- 
führt und in Betrieb genommen sind h7, noch in der 
Ausführung begrifTen 11, dem Personenverkehr» dienen 73, 
dein Güterverkehre 9 und dem Personen- wie dem Giiter- 
vei kehre lfi Bahnen. 

Was die bisherige (•esammtlange aller Kleinbahnen 
anlangt, so betlägt dieselbe rund 124 km. Hievon sind 
ai-fi km auf eigenem Bahnkörper, und v>2 4 km auf vor- 
handenen Strassen angelegt; unter den letztgenannten 
sind auch 3oo m Bahnlänge auf dem Körper der Staats- 
bahn verlegt. Die Benützung der vorhandenen Strassen 
beträgt also 74 5% von der Gesammtlänge. Eine einheit- 
liche Spurweite ist nicht zur Anwendung gekommen, viel- 
mehr linden sich folgende 11 Spurweiten vor: 1435 m, 
IHK» m, 1-000 m, 0*900 in, 0*80o in, 0 785 m, 0*780 m, 
0*750 in, 0*720 m, 0 «30 m, 0 600 m. 

Von diesen Spurweiten sind die volle und die Spur 
von 1 m vorherrschend ; 45 Bahnen besitzen die volle 
Spurweite, 37 eine solche von 1 m, 4 von 0*750 m uud 
nur 2 eine Spurweite vou 0000 m ; 2 Bahnen haben theils 
volle Spurweite, theils eine solche von 1 in und bei 8 Bahnen 
weicht die Spurweite von diesen durch die Ausfiihrungs- 
anweisung zu dem Kleinbahngesetze zugelassenen 4 Spur- 
weiten ab. 

Gegen die Verschiedenheit der Spurweite hat schon 
vor «lein Inkrafttreten des Gesetzes der geh. Finanzrath 
v o n M üb le n f el s in einer bemerkenswerten Abhandlung*) 
seine warnende Stimme erhoben. Er betont ganz besonders 
die Notwendigkeit, dass iu Pmisseu der Ausbau eines in 
der Spurbreite einheitlichen Kleinbahnnetzes im grossen 
Style erfolgeu müsse ; er warnt vor der Gefahr der Zersplitte- 
mng, die bevorstehe, wenn an einer grossen Zahl von Stellen 
von verschiedeneu Unternehmern nach den verschiedensten 
Systemen Kleinbahnen gebaut werden, deren Verbindung 
zum einheitlichen Betriebe ohne völligen Umbau nicht aus- 
führbar sei oder die wegen des Widerstreites der In- 
teressen einer einheitlichen Verwaltung willerstrebten. 
Gehe man mit dem Ausbau einzelner Strecken ohne ein- 
heitlichen Plan vor. so würden wohl alsbald stückweise 
solche Bahnen gebaut weiden, die in Folge günstiger 
Verkelirsverhältnisse hohen Ertrag versprächen, aber der 
Bau solcher Linien, denen diese Bedingungen fehlen und 
für die dennoch ein dringendes wirtschaftliches Bedürfnis 
vorliegt, werde nun erst recht erschwert. 

Bei der Lage des prenssischen Staates im Nord- 
uud Mittel-Flach- und Hügellaude hat von Mühlen fei s 
für das zu erbauende Kleinbahunetz die Metei*spur vor- 
geschlagen. Sie sei nicht zu breit, um alle Arten von 
Wegen benützen zu können und breit genug, um die Er- 
bauung solider Fahrzeug« für die Personen- und Ufiter- 



*) Heft Tom December 1S92 <le* im iteyiuaini'nclien Verlag er- 
scbeinen4«a „Venvaltongsarchivcs". 



| belötderung und dadurch die Erzieluug einer mässigen 
Geschwindigkeit, sowie die Fortbewegung genügender 
Massen zu gestatten. Für Gebirgsgegenden werde auch 

i die 0*750 in Spur, die von der sächsischen Staatsbahn- 

! Verwaltung bei einer Auzahl von Nebenbahnen angewendet 
ist, iu Frage kommen; dagegen geniige die aus den 
Kreisen der Landwirtschaft vorgeschlagene Spur von 
0*600 m den Anforderungen des öffentlichen Verkehres nicht. 
Diese Anschauung wird indessen nicht allgemein ge- 

j theilt, vielmehr gibt es Stimmen, welche der Spurweite 

I von 0*600 in das Wort reden. 

Insbesondere werden zu Gunsten dieser Spur die 
Erfahrungen in's Feld geführt, welche bei den Uebnngen 
und Vei-sucheii der preussischeu Eiseubahnbrigade im Bau 
und Betriebe von Bahnen von 0-600 m Spurweite gemacht 
worden sind. Diese seit einer Reihe von Jahren angestellten 
Versuche haben die Leistungsfähigkeit und Betriebssicher- 
heit dieser Bahnen sowohl für den Güter-, wie auch für 
den Personenverkehr dargethan. 

Es ist allerdings nicht zu verkeimen, dass bezüglich 
der Bauart von Feldbahnen für militärische Zwecke 
andere Gesichtspunkte massgebend sind, als bei denjenigen 
für Industrielle. Während bei den letzteren die Rentabilität 
der Bahn die Hauptrolle spielt, ist bei ersteren die schnelle 
Herstellung der ausschlaggebende Factor : hier sind daher 
grösste Einfachheit und Leichtigkeit des Materialea ge- 
boten, während bei Kleinbahnen für industrielle Zwecke 
die besonderen örtlichen uud die Verkehrsverhältnisse 
auf die Gestaltung des Materiales bestimmend einwirken 
Für die Anlage von Kleinbahnen mit geringerem Ver- 
kehr weisen aber auch die Billigkeitsrücksichten auf mög- 
lichste Leichtigkeit des Materiales, auf eine leicht dem 
Gelände anzupassende Trassirung, auf einen billigen, ohne 
grosse Erdarbeiten herzustellenden Unterbau hin, es 
decken sich daher in gewisser Hinsicht die an beide 
Arten von Bahnen zu stellenden Anforderungen. 

Nach den gewonnenen Erfahrungen hätte sich nun 
die Brauchbarkeit und Nützlichkeit der gewählten Spur- 
weite von 0*600 m vollkommen erwiesen. 

Als wesentliche Vortheile dieser Spur — abgesehen 
von allen finanziellen Verhältnissen — werden hervor- 
gehoben : Die Benutzung auch schmaler Wege ohne Störung 
des sonstigen Verkehres, die grössere Biegsamkeit der 
Trasse, die Znlässigkeit des Befahrens steilerer Krüm- 
mungen, die Möglichkeit des Anschmiegeiis an die Höhen- 
linien des Geländes und an vorhandene Wegnetze, sowie 
die Herstellung von Anschlüssen au industrielle und land- 
wirtschaftliche Etablissements mit vcrhältnissmässig ge- 
ringen Anlage- und Betriebskosten. 

Iu einer vom Bochumer Verein für Bergbau und 
(lUssstahlfabrikation ausgearbeiteten und ausführlichen 
Denkschrift wird gleichfalls die Spurweite von <» nun ni 
mit Rücksicht auf die vorgenannten Erfahrungen empfohlen, 
es wird aber auch der Spurweite von ö 7">o m mit Hin- 
weis auf die vielfachen günstigen Erfaliningen, die b. i 
den mit derselben hergestellten Bahnen, w.-lche selbst 
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hüben Verkehrsanforderangen entsprechen, im In- und 
Ausland« gemacht wurden, der Meterspur gegenüber der 
Vorzug eingeräumt. 

Wie man sieht, geht ans diesen und den andereu 
Meinungen hervor, dass die Krage in der Wahl der zweck- 
mässigstcn Spurweite bei Anlage von Kleinbahnen noch 
keineswegs entschieden ist. 

Was nnn weiters die bei den vorhandenen Klein- 
bahnen in Anwendung stehenden Betriebsmittel anlangt, 
so sind bei 37 Dahnen Locomotiven, bei h elektrische 
Maschinen, bei 2 Drahtseile, bei 46 Pferde, bei 2 theils 
Locomotiven, theils elektrische Maschinen und bei 3 theils 
Ijocomotiven, theils Pferde in Anwendung. 

Was die Kosten der Anlage anlangt, so schwanken 
dieselben noch bedeutend, auch lässt sich hier nach den 
Angaben des genannten Ausweises über Gesammtkosten 
eine genauere Berechnung des Durcbschnittsbetrages pro 
Kilometer nicht autstellen, weil die verschiedenen mass- 
gebenden Kactoren nicht genug ausführlich angegeben sind. 
Gänzlich fehlen noch die Angaben über die Kosten des 
Betriebes und über die Betriebsergebnisse überhaupt. 

Es ist indessen nicht uninteressant, die verschiedenen 
annähernden Berechnungen kennen zu lernen, welche in 
dieser Richtung von Anderen angestellt worden sind. 

In der schon genannten Zeitschrift für Kleinbahnen 
findet sich an anderer Stelle eine Abhandlung über die 
Anlagekosten der Kleinbahnen mit Locomotivbetrieb von 
Krankel. Derselbe beziffert die durchschnittlichen kilo- 
metrischen Kosten einer Anzahl in Norddeutschland ge- 
legener Bahnen in folgender Weise: 



Mark, .einer schmalspurigen mit 20.000 Mk. 
werden können. 




Koslea in Mark pro km 



Nähere Bezeichnung 



ohne 



mit 



Fahrbetriebamittel 



Im ebenem Uelande: 

«0 bei den Staattbahnen so. ooo 

i) „ . Privathahuen 46.000 

Bei bexonders schwieriger Einzellinie 

(Staalsbabin I70.00O 

Bei besonder* billiger Einzellinie 35.000 

Nach Rücksicht billigster Anlage, normal- 

•pnrig 25. ooo*} 

Nach Rlkknicht hilligster Anlage, «chnial- j 

spnriR (0-750) 18.000 

Billige Schmalspurbahnen nach der Au«-. 

fuhrnng !j 25 000 



«0.000 

6a. ooo 

185.000 
40.000 

2«. 500 

Iß. 000 

30.000 



Die Kosten des Oberbaues allein betragen 5o bis 
71 V der gesammten Ausgaben und sind deshalb für die 
ökonomische Bauausführung von der grössten Bedeutung. 
Die kilometrischeu Kosten des Oberbaues berechnet er 
in nebenstehender Tabelle. 

Herr Krankel gelangt zu dem Endergebnisse, dass 
die Anlngekosten einer vollspnrigen Kleinbahn mit 2t>.5"o 

*> Bei Verwendung von Oberbau-Altmaterial 2-.'..Vmi. 



ynernchwellen, Oberbau mit Schienen von 
25 kg m nnd 7-5 m I Jtagc nach preiuisi- 
!i.-hera Nebenbahn • Oberbau mit zehu 
Schwellen auf eine Schieneulange .... 

Combinirter Lang- und Qnencbwellen. 
Oberbau mit Schienen Tun 2o kg/m , 
nnd 9 m Lange 

t'ombmirter Oberbau mit Schienen von 
10 kg. m und 9 m Lange (Schmalspur i 



22.50« 



i .000 



1tt.a,)o 



14 500 



14.500 11. 30O 



In der schon erwähnten Denkschrift des Bochumer 
Vereines wird dagegen angeführt, dass nach den vor- 
liegenden Erfahrungen sich die Kosten einer 30 bis r>o km 
langen Kleinbahnstrecke mit einer Spurweite von 0 6 m 
einschliesslich Grunderwerb, den nöthigen Schuppen, ver- 
einzelten kleineren Stationsgebäuden, einfachen Wasser- 
stationen, Kernsprechleitungen, den Locomotiven nnd den 
sonstigen Betriebseinrichtungen auf etwa 9000 bis lo.ooo 
Mark bei ineist ebenem Gelände sich belaufen; Grund nnd 
Boden war allerdings nur auf kürzere Strecken zu erwerben. 

Mühlenfels schätzt die Anlagekosten einer nieter- 
spurigen Kleinbahn auf durchschnittlich 25.u0O Mk. für 
das Kilometer, während die Anlage einer Vollspurbahn 
unter gleichen Bedingungen etwa 40. ooo Mk. kosten würde. 
Das Kostenverhältnis sei im Ganzen wie 5 : 8. 

Derselbe hat auch über die Erträgnisse Berechnungen 
angestellt, nnd findet auf Grnnd von Ermittelungen, welche 
anf der Reichseisenbahn-Statistik beruhen und auf Grund 
der bisherigen Erfahrungen, dass bei der Ausdehnung 
eines Kleinbahnnetzes von etwa hoo km für jede Provinz 
eine Verkehrseinnahme von jährlich rund 3ooo Mk. für 
das Kilonieter erzielt werden könnte uud in der Regel 
genügen würde, das Anlagecapital von 25.ooo Mk. mit 
4 V zu verzinsen, da die Betriebsausgaben die Höhe von 
tKi-'/j V der Einnahmen nicht übersteigen würden. 

Sehr bemerkenswert und für die günstige Zukunft 
der Kleinbahnen sprechend ist sein Hinweis anf die er- 
heblichen Aufwendungen, welche die preussischeii Provinzial- 
und t'ommnnalverbände für die Anlage uud Unterhaltung 
von Reichsstrassen zu machen genßthigt sind, und welche 
durch Benützung dieser Strassen zu Kleinbahnen eine 
erhebliche Einschränkung erfahren . ja durch Ver- 
wendung zu Kleinbahnbanten nnmittelbar ertragsfahig 
gemacht werden könnten. Er erwähnt, dass von den be- 
zeichneten Verbänden in dem Zeiträume vom 1. .länner 
IST«! bis 1. April 1 k;< 1 für den Wegebau nicht weniser 
als rund 44Ö Millionen Mark, alljährlich etwa 27 5 Mil- 
lionen Mark verwendet wären. Ks kostet 1 km Beichs- 
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stras.se in der Anlage 18 — 20.<too >lk.. in der Unter- 
haltung 2oo bis 1000 Mk. jährlich. 1 km Kleinbahn kann 
schon für denselben oder einen doch nur wenig höheren 
Treis hergestellt werden, und gewährt, statt UnteihaRnngs- 
kosten zu fordern, einen jährlichen Ueberschuss von 75o 
bis looo Mk. Z. 



Zur Reform des Persoientarifes in Ungarn. 

Dm- königl. ungar. Ministerialrat!! i. P., Eugen v. Szabö, 
hat in der Budapest*!- „Revue" in einer längeren Abhandlung 
da» Wirken des verstorbenen Ilandelsministcrs üaross einer 
kritischen Beleuchtung unterzogen und hat einen Tlieil der- 
selben unter dem obigen Titel in Nr. 33 nnd 34 der „Zeit- 
schrift für Eisenbahn und Dampfschiffahrt'' veröffentlicht. 
Szabö, welcher darin manche Vornige diese« Mannes würdigt 
nnd nicht verkennt, dass es ein energischer und kühner Schritt 
war, in der Reform der Personeutariffrage die Initiative er- 
griffen zu haben, ist kein begeisterter Atihänger dieser Reform, 
vielmehr kommt er nach einer durchaus sachgemäßen nnd vor- 
urteilsfreien Untersuchung derselben zu dem Schlüsse, dass 
der Zonentarif sich als eine verfehlte Reform erwiesen habe. 
Obzwar nun eine Discnssion über den ungarischen Zonentarif 
gegenwärtig nieht mehr actnell ist, so ist es doch interessant, 
den Ausführungen Szabö's zu folgen, aus denen hervorgeht, 
dass trotz der gegenteiligen Yersichernngen der Zonentarif 
nicht mit jenen Erfolgen begleitet ist, welche man an den- 
selben ursprünglich geknüpft hat. 

Wenn man den gesanimten Zonentarif in drei Theile 
sondert, nämlich in den Xachbarverkehr (1.- -II. Zone), in den 
Mitteldistanzverkehr (II. — XIII. Zone) nnd in den Femverkehr 
(XIV. Zone nnd darüber), so ist es hauptsächlich der zweit- 
genannt«, welcher sich anf die von dem Uros des Publiknm* 
benutzten 25 bis 225 km erstreckt, und Welcher sonach aus- 
schlaggebend ist. Hier zeigt sich nnn, dass der neue Tarif 
nichts anderes ist als eine Rückkehr zu dem schon früher 
einmal bestandenen Personentarife, welcher anf einer grösseren 
Streckeneinbeit als der kilometrischen, nämlich anf der Meile 
fussend, mit der Transpoitsteuer nicht belastet war, nnd bei 
welchem der Verkehr sich günstig, die Hinnahmen sogar günstiger 
gestalteten als heute; die spater eingetretene Stagnation war 
der Einführung des Kilnmctcrsystems und der Transportsteuer 
zuzuschreiben. Wenn nnn auch im neuen Zonentarife für diesen 
Verkehr die Ermässigung der ofllciclien Sätze auf -10 V ge- 
schätzt werden kann, so entfallen hievon 20 ,V als Ersatz auf 
die gleichzeitig abgeschafften Fahrtbegünstigungen, so dass die 
neue Ermässigung eigentlich nnr 20 % ausmacht, d. h. eben- 
soviel, als die formell auch noch weiterhin aufrecht erhaltene 
Traiisportsteuer. Die Reform ist also gleichbedeutend mit der 
Ahscbaffang dieser Steuer, ..eine restitutio in integrum, eine 
einfache Fehlerherichtignng". Xcii ist nur die Strockeneinheit 
von 15 km, hei welcher es noch fraglich ist, ob dieselbe gut 
war. Was den Naclibarverkchr (I. — II. Zone) nnd den Verkehr 
auf grosse Distanzen (XIV. Zone) anlangt, so ist Iiier grund- 
sätzlich die Streckeneinheit vrnnieden, was zur Folge hat, 
dass einerseits eine im öffentlichen Interesse liegende Statistik 
unmöglich gemacht wird, andererseits der richtige Mitteldistanz- 
verkehr sowohl von oben wie von unten her in einem im Vor- 
hinein nicht 7.1 bestimmenden Masse Bewegungen ausgesetzt 
wird, t<> dass Unregelmässigkeiten und Missbnluche der be- 
denklichsten Art möglich sind. Im Verkehr auf grössere 
Distanzen über die XIV. Zone sind im .Jahre 1887, d. i. dem 
Jahre, welche« der Entste hung des Zonentarife« unmittelbar 
vorausging, in Ungarn ungefähr nur tlO.Otu» Personen bei 
einem I5ruttoeitriignis.se von h\ 8«i«».00ii befördert worden. Bei 
diesem verhältiiissmässig unerheblichen Verkehr war also in 



Ungarn nnr wenig ant's Spiel zn setzen, während die Ucber- 
nahme dieser Zone im Auslände, mit grösseren Ländern und 
längeren, verkehrsreicheren Strecken ein ungeheueres W agnis 
gewesen wäre. Im Xachbarverkehr aber war namentlich in der 
Xähe der Hauptstädte durch die Einführung der den gewöhn- 
liehen Fahrpreisen gegenüber billigeren I.ocalziige, dem Bedürf- 
nisse schon vorgesorgt. Dass aber die Ausdehnung dieses 
Systems auf das ganze Schiencnnetz, sozusagen die generelle 
Vereinigung des Traniwayverkehres mit dem grossen Eisen- 
bahnverkehr bedenklich Ist, war vorauszusehen; denn, wenn 
auch hiedurch voraussichtlich die Anzahl der Reisenden und 
vielleicht die Bruttoeinnahmen sich erhöhten, so war doch 
andererseits die Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen ungleich- 
mäßig höher lu Anspruch genommen nnd war der geregelte 
Betrieb mit solchen Betriebs- und sonstigen Auslagen zn 
decken, die weder mit den erreichten höheren Bruttoeinnahmen 
noch mit den mehr humanitären als volkswirtschaftlichen Vor- 
theilen dieses Systeme* in irgend einem Verhältnisse stehen. 

Wenn mau indessen die alljährlich veröffentlichten amt- 
lichen Ergebnisse des Zonentarifes in der (ie&ammthcjt, das 
helsst nicht auf die vorhin angeführten drei einzelnen Bestand- 
theile derselben bezogen betrachtet, so ergibt sich allerdings 
ein glänzendes Ergebnis, besonders wenn man berücksichtigt, 
dass vom Jahre 1888, welches der Einführung des Zonen- 
tarifes unmittelbar voranging, auf 1892 die Anzahl der be- 
förderten Reisenden sich von 9.050.000 auf 28,02:1.700, also 
um 215 .V erhöht hat. Das finanzielle Ergebnis ist aber mit 
dieser Steigerang des Verkehres nicht mehr proportionht : denn 
die Einnahmen stiegen in derselben Periode von Ii. 14,II2.n0o 
nur auf tl. 19,685.000, also nnr um 4<l.i, was übrigens 
theilweise auf Rechnung des mittlerweile um l'I.V gewachsenen 
Schienennetzes zu setzen ist. 

Diese veröffentlichten Ergebnisse des Zonentarifes sehen 
sich auf den erstou Blick um so günstiger an, als sich hier 
ein Vergleich mit den unmittelbar dem Zonentarife vorans- 
I gehenden drei schlechtesten Jahren, während welcher die Traiis- 
portsteuer eingeführt war, nämlich den Jahre 1887 bis 1880, 
aufdrängt. Bei diesem Vergleiche zeigt sich allerdings, dass 
in den drei unter der Zone herrschenden Jahren 1800 bis 
1802 die Einnahmen des Personen Verkehres (ohne Errechnung 
des Militärs) pro Kilometer von 1 2".0 auf 12ÜO stiegen, 
namentlich wenn man in Betracht zieht, dass die Kilometer- 
einnahme in den drei Jahren während der Transportstoner 
schon circa il. 1 60<» bis fl. 1 700 ausmachte. Hingegen mnss 
der von den Zonenpnblicationcii verschwiegene Umstund, dass 
in den letzten drei Jahren v o r der Einführung der Tianspori- 
steuer (1872 bis 1874) die Einnahmen pro Kilometer H. 2430, 
also bedeutend mehr, als in der Zeit der Zone betragen, mit 
Recht überraschen. 

Ans den nfficielleii I 'nblie.it Ionen geht weiter hervor, 
dass vom Jahre 1888 an, also dem Jahre, welches der Ein- 
führung der Zone voranging, auf 1802: 

.i) im Naehbarverkehre die Anzahl der Reisenden tun 730,*. . 

die Einnahmen um 20« >,'.'. 
Ii) in der XIV. Zone die Anzahl der Reisenden um 30«» . 

die Einnahmen um 180 V. dagegen 
r) im Mitteldistanzverkehre (II.— XIV. 7. ) «lie Anzahl 

der Reisenden nur um 22 % zunahmen. 

Ans diesem letzten Ergebnisse geht hervor, da*s im 
Hauptverkehre im Durchschnitte pro Jahr nur eine Steigerung 
! von .V."> v eingetreten ist, was in Anbetracht dc-son. dass 
' nnterdessen auch das ächicncnuctz um 10". gewachsen ist, 
eine weitere Stagnation, ja sogar bei den Einnahmen, welche 
keine nennenswerte Steigerung aufweisen, sogar einen direi ten 
Rückgang gegenüber den Jahren mit der Transpurtsteuer 
aufweist. 
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Zu den auffälligen Erscheinungen gehört ferner der Um- 
stand, das» sich scheinbar dir Ermässigungen in der eigent- 
lich theuersten Mitleldistauz-Zoiic bewährt liabeu. dagegen in 
der absolut billigen unteren nicht, das« ferner bei den Schnell- 
zügen, welche mit den Nuehbarverkehrskarton nicht beniitzt 
weiden können, sich eine grosse Steigerung stigte, dagegen 
bei den Personenzügen, auf welche der Nachbarverkehr an- 
gewiesen ist, ein fast ebenso grosser Rückfall etfolgte. Diese 
räthselhaften Erscheinungen erklärt Szabö durch die stutt- 
llndcnden umfangreichen Missbn'ioche nnd dnreh die in Folge 
dessen entstehenden Irreleitungen in der Statistik. Zu diesen 
Missbrftuchou, die im Zonentarife (selbst ihren Grund haben, 
gehören insbesondere jene schon landesüblich gewordenen so- 
genannten Zotieufusswege, welche unter anderem dort, wo die 
Fortsetzung der im Distanzverkehre mit einer Nachbarverkehr»- 
karte begonnenen Reise mittelst einer eben solchen knapp 
darauf gelösten Karte Autsehen erregen möchte, zur Sicherung 
einer derartigen Weiterreise durch das Einschieben eine» 
kleinen Spazierganges bis zur nilchstcu Haltestelle, «der aber 
zur Vermeidung des von einer Haltestelle auf eine dahinter- 
liegende grossere Station giltigen nnv«rhältjiissmässig hohen 
Fahrpreise* dienen. 

Zwar sind gegen die immer mehr um sich gleitenden 
Mtssbriiuchc energische Uegenmassregeln getrulTen worden, 
allein dieselben werden eine dauernde Abhilfe nicht bieten, 
so lange eben nicht das System selbst abgeändert wird. Und 
gerade der Nachbarverkehr, der sich scheinbar am besten be- 
währt, ist, abgegeben von dem Umstünde, dass er die Quelle 
so enormer Missbränclio ist, ganz besonders lUr den V«ik«hrs- 
dienst wie für das finanzielle Reiuerträguis äusserst nach- 
theilig. Der Umstand, das« sich der Nachbarverkehr in den 
letzten zwei Jahren beinahe verdoppelt hat (iiu letzten Jahre 
sind von den 30 Millioueu Heisenden mit den köuigl. tingar. 
Staatsbabnen '20 Millionen auf den Nachbai verkehr entfallen), 
bringt es mit sich, das* sich die Bewältigung des Verkehre» 
immer schwieriger gestaltet. Eine Abhilfe, um den Verkehrs- 
anstanden und bis zu einem gewissen Grade auch der Deval- 
\ innig der Taritlage, der Declassiticatioii, den Missbranchen 
und der statistischen Verwirrung vorbeugen zu können, wäre 
die gäuzliche Trenuung des Nachbarverkehres von denjenigen 
Zügen, welche den Disianzverkehr vermitteln, das hcisst die 
Gencralisirung der kurzen und billigen Localzüge. Allein ein« 
solche Massregel uiüide solche riesige Auslagen bedingen, dass 
von der Ausführung derselben keine Hede sein kann. 

In deu noch weitereu Auseinandersetzungen, welchen wir 
hier wegeu Raummangels nicht folgen können, kommt Szabö 
zu der Erkenntnis, dass. was iu dein Zoneiisysteme gut ist - - 
hierüber versteht er die thatsilchliehe , auf den Gesaiitint- 
verkehr sich erstreckende Jleseitigung der Transportsteuer- 
eihühnng, diese durch die Verhältnisse vollständig gerecht- 
fertigte restitutio in integrum — nicht neu ist, hingegen das 
Neue in erster Reihe der Nachbarverkehr, in zweiter Reihe 
das in den Distan/.verkehr eingeführt« J'rineip der Dedassiti- 
cath'nen nnd die XIV. Zone iu Folge der damit verbundenen 
finanziellen und ethischen L-onse<|U<-uzeu — nicht gut ist. 

In der „Zeitung des Vei eines deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltungen-, welche von der Abhandlung S/.ab.Vs gleichfalls 
einen Auszug bringt, wird dieselbe mit folgenden Ibuierkungon 
geschlossen : 

„Vielleicht malt Herr von Szabö das Zukunftsbild, 
welches er bei weiterer Anwendung des gegenwärtig bestehen- 
den Zonentarife* ulm« saihgemiisse Umgestaltung desselben 
seinem Lande iu Aussicht stellt, etwas zu schwarz, spcci.ll 
ist vielleicht die Gefahr, dass sich di«. l'i<'|Ueii/. im Nuchbar- 
veik. hr an.'h jetel n»eli in s Ungemcss«ne steigern würde und 
daher die Kosten und die Retricbsstöniugcn noch ziinelimeti 
müssten, in dem von ihm gefurchteten Mass..' nicht vorhanden. 



' was er aber an Tbatsachen und zahlenniassigen Belegen mw 
fülirt, genügt schon vollkommen, um den Stab über diesen 
Zonentarif zu brechen uud das Unheil nicht für übereilt zu 
halten, dass das „Experiment" missglückt s«i. Ja, mau könnte 
versucht sein, die auch von uns nickhaltlos anerkannte Kühn- 
heit des Herin von Burosi fast einen gewissen Leicbuiun 
zu nennen, da er die Folgen seines Vorgehens ebenfalls über- 
schauen uud In Hetracht ziehen niuaste — immerhin hat aber 
der Versuch einen nicht zu unterschätzenden, allerdings nega- 
; tiven Erfolg, nämlich den, dass unsere Regierungen, fcofpm 
! sie sich mit einer Reform des l'ersoncnverkehres äherbaupt 
j noch beschäftigen sollten, wenigstens daraus erfahren können. 

wie es nicht gemacht werden darf. Denn, wenn schon iu 
j Ungarn, dessen eigenartige Eiscubahnverliäh\nls*e ganz be- 
i Mindern günstig für das (ieliugen des „Experimentes 1 * lagen, 
j der Zonentarif Fiasco gemacht hat, kann wohl im westlichen 
i Auslände dies System erst recht als unannehmbar uud abg.- 
1 tbau angesehen werden. 

Ob nun wohl die Tapespres-se v>.n den Aufklärungen, 
die Herr Von Szab.'i gegeben, gebührende Notiz nehmen uud 
das Publikum mit den beklagenswerten Erfolgen des von ihr 
, mit so billigen und tönenden Phrasen zur Nachahmung em- 
! pfohlenen Zoueutarifes bekannt machen wird? Nach den bis- 
: hörigen Erfahrungen glauben wir : mit einigen Ausnahmen 
i schwerlich! Die Mehrzahl der Tagesblätter wird vielmehr flirt- 
fahren, allen „nörgelnden"' und mi*sgünstigeu Stimmen gegen 
die Eiseilbahnverwaltungen mit Vorliebe ihre Spalten zu öffnen 
und ihren geduldigen Lesern die edlen aber verkannten Be- 
strebungen r geiueiiuiutzlger u Vereine vou Zeit zu Zeit in Er- 
innerung zu bringen. u 



CHRONIK. 

Verein für die Förderung des Loeal- nnd Strassen- 
bahnwesen«. In der am 2t». Octobcr abgehaltenen Versammlung be- 
leuchtete der Vorsitzende. Herr L'ivil-Iugenieur E. A. Z i f f e r, vom fach- 
inünuischcn Standpunkte aus den neuen Gesetzentwurf für das Local- 
bahnweseu uud sprach sich derselbe Uber deu laueren Wert die*» 
Regierungsvorlage dahin ans, dass die Begünstigungen und Erleichte- 
rungen, die für den Bau und Betrieb sowohl der Local- als Klein- 
bahnen gewahrt wurden, wie nicht minder die Zusicherung einer 
ganzen Reihe von Befreiungen der bisher vou den I.ocalbahneu ge- 
trageneu Lasten, endlich die besonderen finanziellen Begünstigungen 
und Zugeständnisse namentlich in Bezug auf die Üapitatsbescbaffaug 
so weitgehender Natur sind, dass die Entfaltung einer lebhaften 
Tbstigkeit uud Herauziehuug des Privatcapitales wie der Privat- 
Industrie aut dem Gebiete des heimischen Localbahnwesens uustreitn,' 
erwartet werden könne. Für den Verein selbst, führte der Redner an*, 
müsse es aber zur ganz besonderen Befriedigung gereichen, dass in 
der Begründung zu dem gedachten Gesetzent würfe die von dem Ver- 
eine sowohl für die Anlage und den Betrieb von Localbabneu ab- 
gegebenen Gutachten als auch »eine der Regierung hinsichtlich der 
Errichtung von Eisenbahiireuten-Bankeii unterbreiteten Autrage mehr- 
fach als wertvoll und zutreffend hervorgehoben wurden, l'nter 
lang anhaltendem Beifall« wurde sodann beschlossen, Sr. Kxc. dem 
Herrn Haudelstninistor für die biednrefa der Thatigkeit des Verein« 
gezollte Anerkennung den ehrfurchtsvollsten Dank abzustatten. 

Ingenieur Carl Bn diele n hielt sodann einen Vortrag Uber 
die Berechnung der Betriebsaualage n, der virtu- 
ellen nnd tarifarischen Längen bei Adhüsions- 
Eisenbahnen, iu welchem er insbesondere die von Prof. Heyne 
aufgestellte Formel für die Berechnung der kilometrischen Betriebs' 
ausgaben für Hauptbahnen kritisch untersuchte. Der Vortrageade er- 
achtet die entwickelten Formeln für so richtig uud den tfegensuud 
für so wichtig, dass er deu Abtrag stellte, der Verein möge die ge- 
eigneteu Hchritte thuu, damit diese Formeln allgemeine Auwcudaug 
rinden uud künftig iu der Statistik zwei hierzu erforderliche Worte 
tür jede Bahnstrecke gebraucht werden, was für die Beurtheilnng 
der Betriebskosten überaus wertvoll wäre. 

Statistischer Bericht über den Betrieb der könlgl- 
Slchsischen Staatseiaenbahnen im Jahre 1893. Dem vur Kurteiu 
erschienenen Berichte Uber deu Betriebe der köuigl. Säch-öscupn 
i Staatseisenbaliiieu im .lalire 16tKi eutnebmen wir folgend« Mitiheilui.g^it 
I i.lie vorjährigen Daten sind in Klammem beigefügt» : 

Im Kigenthnme der yiilMi«> hen Staatseiseiibabn - Wr- 
I Haltung bcfamleu »ich am Schlüsse des Jahres 16^3 iu>ges*tuiEt 
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2690 45 km (2621-21 km), im Betriebe waren für den Gülerver- 
kehr 274887 km (3677 '63 km), tflr den Personenverkehr 2639»! km 
(3636-54 kni). Das Baucapital bezifferte «ich auf überhaupt 
774.702.U03 Mk. (756,563 504 Mk.), «der durchschnittlich auf ein 
Kilometer Bahnliinge 287.945 Mk. (288.631 Mk ). Das darch den 
Ueberwhugs an verzinsende Anlagecapital betrug 710,332.224 
Mark (692,536.467 Mk.) Au Transportmitteln waren vor- 
handen: 1025 (1003) Lokomotiven. 718 (67») Tender, 2643 (261H) 
Personenwagen mit 102 49» (101.030) Hitzen, und 24.701 (24.271) 
Hüter etc. -Wagen mit einem Ladegewicht T0U 238.929 (930.616) 
Tonnen. Die Locomotiven (eigene und fremde) haben anf den Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen 26.657.593 kiu (25,731.396 km) überhaupt 
xnrtlckgelegt, darnnter waren 25,064.938 (24,814.086) Nntzkilometer. 

An Brennmaterial (auf Steinkohlen berechnet) sind auf ein 
i/ocomotivkilometer 11.942 kg (11.781 kg) verbrancht worden. 

Die Pereoneuwagen (eigene nnd fremde) haben überhaupt 
222,087.121 (214,310.587) Achsenkiloroeter zurückgelegt nnd von den 
Güter etc. -Wagen wurden insgesammt 642,985.062 (011,002.346) 
Achaenklloineter durchlaufen. Befördert wurden 37,789.770 
(35,811.211) Personen nnd 18,238.124 (17,256.002) Tonnen Güter. 
Durchschnittlich hat durchfahren jede Person 23-16 (23'27) km, jede 
Tonne (int 7061 (70-64) km. Die Einnahme betrng auf eine Person 
und ein Kilometer 8-15 (3-18) Pfg.. auf eine Tonne Out und eiu 
Kilometer 4 42 (4 46) Pfir. Anf der ganzen Bahn haben zurückgelegt 
die Personen 875,039.381 (833,280.56:4) km, die Güter 1287,871.077 
(1204,761.596) Tonnenkilometer. Die Einnahmen haben betragen: 
im Personen- nnd Gepackaverkehre 28,838.602 (27,280.493) Mk., im 
Oüterverkehre 60,306.489 (56,938.1 17> Mk., an» sonstigen Quellen 
5,002.922 (4,680.0 |9) Mk., überhaupt 93.7(>8.013 (88,898.65») Mk., 
oder 34.933 (33.75!*) Mk. auf ein Kilometer Babnlauge; die Ans- 
p a b e n betragen: für die allgemeine Verwaltung 5,385.387 (5,c 81.686) 
Mark, für die Bahnrerwaltung 11.453.99t (11.282.981 Mk.. für 
die Transportverwaltung 39,270.425 (37,704.243) MIc. Oberhaupt 
»0.059.803 ( 54,021.913) Mk.; ausserdem sind verausgabt worden: 
an Bahrain« 852.142 (858.163) Mk., an Einlagen in den Erneuerung»-, 
beiw. Reservefoud 4,685.401 (4,444.933) Mk., in Summe 61,597.346 
(59,325.009) Mk. Der Ueherschnss betrug insgesammt 32.1 10.'i67 
(29.573.650) Mk, anf ein Kilometer Bahnlänge 11.970 (11.231) Mk., 
anf ein Wagenaclukilometer 0 037 (0-036) Mk. Da» aufgewendete 
Anlagecapital wnrde dnrcli den Uebersebnss mit 4 52ji (4-27)4) 
verxiust. 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTS DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. II«. Rrla»» des k. Ii. Handelsministerium» vom 
I. Octobar 1804, Z. 3*390, an »Mmmtllche öster- 
reichische Bigenbahn-Verwaltnajcen, betreuend 
dl« Berichtigung von angmfKlilgen Drnck- 
fehlera oder derartigen ßereelmungsfehlern 
in den kundgemachten Tarifen. 
, „ 110. Krina» dea k. k. HandelNininlatera Tom 8. Oc- 
tober 1894, Z. 49874, an die Verwaltung der 
Kaiser Ferdinand» - Nordbahn, als derzeit sre- 
»chKftafllhrende Verwaltnag in der Risenuabn- 
Direetoren -Conferenr, betreffend die Ergeb- 
nisse der nngariacben Kni|ttete über das Klaen- 
liahn-Betriebareglement nnd die Znaatshentim- 



LITERATUR. 

Grundlage der KlektroUchnik. Eine gemeinfnss- 
liehe Darat ei InngderGruudlageu d er S t n r k s t r « m- 
Elektrotechnik für Ingenieure, Architekten, In- 
dustrielle, Militär», Techniker und Stildirende 
an technischenMittelscbnlen. Von Richard RUhlmaa», 
Dr. nhil. nnd Professor. K r s t n H 3 I f t e, mit 1 32 AV 
bililnngen. 16 Bogen gross 8«. Preis 6 Mk. Leipzig 
1894. Verlag von Oscar Leiner. Abermals sind im Verlage 
der, nm Förderung der Elektrotechnik verdienten Firma L einer 
drei diesbezügliche Werke erschienen, das im Titel genannte und die 
zwei nachfolgenden. K tt b I m a n n weudet sich mit seinem Buche 
an die Gebildeten überhaupt, nu Jene, die nicht nn einer Hochschule 
die Elektrotechnik als Hauptfach studirt haben, doch in deren Wesen 
eindringen wollen oder müssen. Iiiexit nicht mehr Vorbildung mit- 
bringen als etwa die Mittelschulen bieten, nnd die nicht monatelang« 
Studien (tlr die Elektrotechnik allein aufwenden können. Der vor 
liegende erste Band, der sich mit den elektrisch wichtigen Krscbei- 



| uungcu nnd deren Messung beschäftigt, wird dem aufgestellten Pro- 
I gramme vollkommeu gerecht. Wir werden nach Erscheinen de» 
««•eiten. des Schlnssbandes, über das Ganze referiren. 

Wirkungsweise, Prüfung nnd Berechnung der Wechael- 
»trom-Tran-formatoreB. Für die Praxis bearbeitet von Clarenee 
Panl Feldmann, Ingenieur des a tii d t i"se b e n El ek t r i- 
citatswerke» zu Kfiln am Rhein. Erster Theil. 
Mit 103 Abbildungen. 15 Bogen gros* 8». Preis M. 6. 
Leipzig 1894. Verlag von Oscar Lein er. Ancb diese* 
Werk ist für ein Publikum gleich dem vorhergenannten nnd für 
Solche geschrieben, „deren praktische Thatigkeit oder natürliche 
Anlage das Stndiura rein mathematisch gehaltener Werke erschwert 
oder versagt". Der vorliegende erste Tbeil bringt drei abgeschlossen« 
Capitel: .Das magnetische Feld und die Grundgesetze der Indnction"; 
„Selbstlnduction und Cnpacltnt im Wecbselstromkreise* ; „Wirkungs- 
weise nnd Wirkungsgrad der Wechselstrom-Transformatoren". Auch 
dieses nnd da» nachfolgend genannte Werk werden wir nach voll- 
ständigem Abschlüsse besprechen nnd seien diesmal nur die sich 
interessirenden Kreise auf diese nenen Erscheinungen aufmerksam 
gemacht. 

Conetrnctlonen fBr den Elektrotechniker naeh an* 
ecfiilirtnn Maschinen, Apparaten, Vorrichtungen etc. Ein 
Hilfsmittel zum Entwerfen and Constrniren, 
sowie für den Unterricht. Von Prof. Wilhelm 
Kiidaa. 1. Liefernng: 6 Tafeln mit erklärendem 
| Text 4 n . Mk. 1-50. Das Werk bringt, wie der Titel sagt, nnr 
] ausgeführte Constrnctionen. Die Tafeln siud in deutlichster Art ge- 
I zeichnet, der Text ist kurz und klar. Das vorliegende Heft bringt 
eine Dynamomaschine, einen Horixontal-Taschengalvsnometer und eiue 
Differential-Bogenlampe, sämnitlich von ersten Namen, in bewlihrter 
Ansführnng. 

lllnstrirter FUhrer anf den k.k. österreichischen Staats- 
bahnen. Mit vielenlllnstrationen nndKarten. Nach 
Anleitang der k.k. General-Direction der österreichischen 
Staalabahnen, verfaist nnd rsdigirt von Josef RabL 
Julia» Menrer. Adolf Uchwayer, Oswald Obogi nnd an- 
deren Schriftstellern. Wien, Drnck nnd Verlag 
derßueh-nnd Knnstdrnckerei „S t e y r e r in tl Ii I". Preis 
pro Heft 30 kr. Von diesem eigenartigen, seitens der Autoren nnd 
der „Steyrermflhl" mit grösster Sorgfalt iu Anlage und Ansstattnng 
durchgeführten Refsewerke ist bener eine nene Folge erschienen, so 
das* die Anzahl der Hefte bereits 35 betragt. Die Anordnung ist 
dieselbe wie in Nr. 49 ex 1893 der „Oesterr. Eisenbahn - Zeitnng" 
skizzirt. Jedes Heft umtatst eine geschlossene Reiseroute anf den 
Linien der k. k. Osterreichischen Staatabahnen samint Umgebung, mit 
Angabe alles Wisaenswürdigcn in Text und Bild, ausgezeichnet dnreh 
strenge Richtigkeit des Gesagten. Wir verzeichnen diesmal nur den 
heurigen Fortschritt dieser Touristen-Bibliothek und werden in tischst- 
jfthriger Reisesaison auf das Werk zurückkommen. 

Die Sehoeeberghahii. Project einer Localbahn 
v o n W r.-N euatadt über Fischau nachPnchberg mit. 
einer Zweigbahn von Fischau naeh Wollersdorf 
nnd einer Zahnradbahn von Puchberg anf den 
Sc hneeberg. Mit zwei Tafeln. Von B. A. Ziffer. Wien 
1894. Im Selbstverläge des Verfassers. Der Autor, der 
bekannte, unermüdliche Förderer des österreichischen Localbahnwesens, 

i tritt mit dieser Brochnre für ein, behnfs der Vorarbeiten dem diplo- 
mirteu Ingenieur Josef Tauber concessionirtes Unternehmen ein. 

' dessen Umfang im Titel genannt ist. Diese Vorarbeiten wurden auch 
bereits durchgeführt, und zwar wie die Brochnre sagt, mit grosser 
Sorgfalt, so daas voraussichtliche Kosten und Rentabilität sich be- 
rechnen lassen. Der dem Projecte beiliegende Bericht nimmt das 
Ertr&enis nicht optimistisch; er hofft nnr, daas die Einnahmen der 
Schucebergbahn sammt jenen des am Gipfel zu erbauenden, gewiss stark 
fre<i«wntirt«n Hotels, dann die Befrachtung durch den Flügel Fischau- 
Woltersdorf, in Verbindung mit den von Staat. Stadt. Land nnd In- 
teressenten zu hoffenden Beitrügen, zur Verzinsung des Aufwandes 
genügen werdeu, nnd Beibat wenn dies nicht sobald der Fall sein 
sollte, daas die directa Verbindung der Reichslinuptstadt mit eiuem 
so berühmten Touristcugebiete gleich dem vorliegenden, einet vor- 
übergehenden Opfers wert »ei. Die Linie Wr.-Nenstadt — Pnchberg 
(28 km) und Fischnn -Wflllersdorf (5 km) sind normalspurig gedacht; 
die Zahnradbahn Puchberg— Schneeberg • Waxrigl soll nach System 
Abt ausgeführt werden. Die gesammten Anlagekosten sind mit mnd 
2Vj Millionen Gnlden, die gesammten Brntto-Einnahmen mit 333.000 II., 
die Reineinnahmen mit 150.000 (1. jährlich praliminirt Die Schnee- 
berghohe wäre von Wien in 3 Stunden Fahrzeit, die lirtchste Spitze 
des Scbneeberges, der Kaisersteiu (2061 in), in einer weiteren Stunde 
Fuasmarsch zu erreichen, Der Autor befürwortet lebhaft die Keali- 

; siruug des Projcctes, ein Wnnsch, dem jeder Natur- nnd Vaterlnnds- 

; frenud sich anscliliwsen wird. M -a. 

| 
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anch diesmal erschienen, jedoch mit wesentlich verändertem Inhalte. 
Gekürzt oder doch gedrängter «.ind die bisher um ausführlichsten be- 
handelten Abschnitte über Personalien. Vereine, locale und kalendarische 
Daten behandelt worden, dagegen hat der .Stoff durch Aufnahme der 
Gesetze, bezw. Normen Aber Eisenbahn Bau- nnd Betrieb.-.eiurichtnngen 
für Haupt-, Neben- and Kleinbahnen, durch einen Auszug ans dem 
Betriebs-Reglemcnt, Wiedergabe der Signal-Ordnung. Citiruug der 
wichtigsten Gesetze, Verordnungen nnd Erlasse Oberhaupt, der 
ITonorartarife, - Daten (Iber Patentwesen etc. eine gründliche Er- 
weiterung erhalten. Hiedurch nähert sich der „Eisenbahn-Kalender* 
jorzt mehr dein Systeme, welche« der „Kalender für Kiseubahn- 
Techniker" und der „Ocsterr. Ingenieur- und Arehitekten-Kalender* 
befolgen, ohne aber »ich gleich diesen mir an die Techniker zu wenden. 
Kr wird von jedem österreichischen Eisenbabnbeamteii mit Nut*,™ 



Gesetze nnd Verordnungen betreffend die Unfall- nnd 
• Versicherung der Arbeiter. Nachtragsheft. 
Wien IBM. M a n z's c h e k. o. k. H o f • V e r I a g a- n n d U n i • 
vcrsitäts-Buclihandlung. 30 kr. Dieses in der bekannten 
Ausstattung der Man z's eh en Geselzansgaben erschienene NacIi- 
tragsheft bringt den Wonlant dos (iesetzes Uber die Ausdehnung 
der Unfallversicherung und über die Verordnungen de« Mmiaterinun 
des Iunem zur Einführung diese* Gesetzes, namentlich die F.intbeilung 
der uiifallYersicheruogsplliehtigen Betriebe in GefahrenclasHen lind 
die Feststellung der Percentsätze. dann die Festsetzung der Frist 
dir die Betriebsanzeigen Da* Oesetz betreffend die Ausdehnung der 
Unfallversicherung ist ftlr die Eisenbahnen Ton geradezu refnrma- 
turischer Bedeutung, weshalb wir deasou Nothwendigkeit nnd F.nt- 
stebnng im laufenden Jahrgange der „Oesterr. Eisenbahn-Zeitung" 
wiederholt nnd anch an leitender Stelle hexprochen haben. Das vor- 
liegende Narhtragshcfl der Gesetz-Ausgabe ist aus demselben Grunde 
unentbehrlich ftlr alle Eisenbahn -Betriebsorgane. II— a. 

Jahresbericht de« Vereine« der nordsineilkanischcn 
Wngenhaner (Manier car bmlldera) flr 1894. Chicago. Ge- 
druckt in der Druckerei von Henry O. Sbepard & Comp. 
Der Bericht enthält die Verhandlungen Uber die 24. Jahre»versamn lang 
der Mitglieder diese« Vereine», welche in den Tagen von 12. bis lö. Juli 
in Saratoga, New-York, abgehalten worden ist nnd erstreckt sich Ober 
eine Fülle von Gegenständen, die theila für die Beschlußfassung von 
den betreffenden Commissionen vorgearbeitet, theils direet in Ver- 
handlung genommen worden sind, lluter diesen sind zu nennen: Ver- 
suche mit Itremsen, Beheizung nnd Beleuchtung von Personenwagen. 
Versnche mit Bremsklötzen, Schmieren der Wagen nnd Festsetzung 
ron Normal - Wagenlagem, Bericht Uber die verschiedenen in An- 
wendung befindlichen Ritdergattnngen, Versnche mit Znghacken, 
Festsetzaug vou verschiedenen beeren etc. Das lt>:i Seiten umfassende 
Bach enthält, ungerechnet den im Texte eingestreuten zahlreichen 
Abbildungen, auch noch 15 Tafeln Zeichnungen, welche »ich anf rer- 

strnctionsdetails beziehen, und die im Zusammenhange mit den be- 
züglichen Berichten mich lOr unsere Fachwelt ein besonderes Iu- 



Organlsation da bnreau central et des bureaux de 
coatrole pour les gronpes de ligne», aoat l'ordre des 
Muts - major» pendant la gnerre. Par Alfred de 
Wendrieb, eolonel dn g * nie, ei directenr du ch emin 
de fer dcFastowo etc. etc. Petersburg. Drnckerel 
von Trcuke5 und Fnsnot IH8B. Der gewesene General -In- 
speetor der rnssischen Eiseubabnen. (icnie-Oberst A. v. Wendrich. 
der «ich auf dem Gebitte der russischen Eisenbahn-Literatnr durch 
mehrere Fachschriften einen guten Ruf erworben hat, will in der 
vorliegenden Schrift nachweisen, da** in einem Kriegsfalle die Eisen- 
bahnen in einem Reiche nicht in der Weise in Ansprach genommen 
werden können, das» die Verfügungen Uber die Transportmittel ins- 
besondere die Wagen, sowie Uber die mit dem Transporte zusammen- 
hängenden Geschäfte den Eisenbahn- Verwaltungen überlassen bleiben, 
sondern das» diese ausschliesslich dem General - Stabe übertragen 
werden müssen, welchem die exeentiven Orgaue des Eiseubahndieustcs 
zu unterordnen sind. Zu diesem Ende sind die Linien eines Reiches 
in einzelne Gruppen zn theilen. wobei jeder Gruppe ein Cnntrol- 
hurean vorsteht, wahrend Ober sämintlichc Grnppen als oberste Stelle 
ein l'entralhureau gesetzt ist. 

Es werden nnn in der genannte« Schrift Anfgaben und Macht- 
befugnisse dieser Dicnstesstcllen eingehend erlantert, wobei gleich- 
zeitig auf die beigefügten lü Fortuularicit frtr die nothigen Druck- 
sachen hingewiesen wird. Die Schritt ist mit grosser Sachkenntnis 
geschrieben, insbesondere geht darans hervor, dass der Verfasser 
grosse Erfahrungen in der richtigen Dirigirnng und Ausnutzung der 
Wagen he/itzt, nnd in dieser Beziehung manchen heachtenswertcu 
Wink zu geben weiss. 



CLUn-KAClIRICIITEN. 

Bericht über die am ß. November 1894 stattgehabte 
Clubversammlnng. In Abwesenheit des Präsidenten eröffnete d« 
Vice-PrÄsident, Herr Hauptmann Franz G r II n e b a u m, die Sitxnm; 
und bringt in Erinnerung, dass am nSchsien Freitag der er*te Ver- 
jrnüVuags-Abcnd stattfindet nnd ein sehr interessantes Programm zur 
Aufstellung gelangt. Fernen gibt er bekannt, dass für den am IT. Na- 
veuber stattfindenden Kamniermusik-Abend vom nächsten Montag ab die 
Karten im Secretariat zu beheben sind. Da nur Sitzplätze vorbände», 
sind, wird ersucht, rechtzeitig sich um die Karten runzusehen. Die 
Mitglieder haben freies Entree, die Angehörigen bezahlen 40 kr. 
Gäste 1 fl. Endlich thcilt der Vorsitzende mit, dass der nächste Vor- 
trag am Dienstag den 13. November vom Herrn Insi>ect >r 
P ri s c h Ober die .Möglichkeit der elektrischenKraft- 
Qertragnng aef gro s se E n t f ern u n gen" gehalten wer 
den wird. 

Ueber die Aufforderung, wer zum geschäftlichen Tlieile d»» 
Wort wünscht, meldet sich der kaiserl. Rath Herr Dr. Ignaz Hsa. 
nnd bringt Folgendes vor : 

Es sind fast zwei Jahre, da»« ich den Antrag gestellt hak 
man möge nach dem Vorbilde dea Berliner Vereine* frtr Eisenbshn- 
kunde eine Vereinigung von Col legen nach Fachgruppen veranlass«», 
welche in zwangloser Weise fachwissensrhaftliche Fragen liespreehen 
Eine solche Vereinigung ist nicht überflüssig, denn so iutereswiit 
und belehrend auch die Vortrüge sind, so können sie doch nicht >n 
Discusaionen führen. Trotz der frohen Stunde, die sehr zweckmässig, 
ist, kann der Vortragende selten vor 7 Uhr beginnen, zn sprechen. 
Die Anregungen, die er gibt, pflegen zn Fragen, Aufklärungen nnd 
Zweifeln Veranlassungen zu geben; wenn der Vortrag aber beende: 
ist, ist man jedoch erschöpft und eilt fort. Dagegen würde eine Ver 
einignng von Fachcollegcn in zwangloser, ja gesellig - wissenschafi- 
lieber Art die Möglichkeit bieten, sich Ober die durch den VorUs* 
angeregten Fragen auszusprechen. 

Ohne Acnderung der Statuten wäre die Bildung von entsprechenden 
Seetinnen, von Vereinigungen der Facheollegen durchführbar. Wenn 
man die Berichte de« Vereines für Kisenbahnkunde in der Zeitung lie«. 
so findet man eine Fülle von Belehrungen. Es ist unendlich wert- 
voll und interessant, wenn man das lebendige Wort besprechen kann 
nnd im Kreise von Facheollegeu die aufgetauchten Fragen ruhig ff- 
läutert, ja selbst ohne weiters jeden Redoer unterbricht und ™ 9 
demselben sofortige Aufklärungen begehren nnd erhallen kann. Ihiieh 
Abdruck der Debatten in unserer Zeitung würde dieselbe gewiss an 
Interesse gewinnen und dürften die hiedurch erwachsenden Kost-* 
kaum bedeutend sein. Ich stelle daher den Antrag: Der geehrte 
Anaacbnse wird ersucht, diese Frage zn ventiliren. inwiefern in 
Rahmen unseres Club ohne Veränderung der Statuten eine solche 
Vereinigung einzelner Fachgruppen zustande kommen konnte, nnl 
verweise hiebei auf die Statuten des Vereines für Eiseubafanknnde in 
Berlin, welche ich dein geehrten Herrn Vorsitzenden zu übergeben 
mir erlaube. (Beifall.) 

Der Vorsitzende erklärt, dass er den gestellten Antrag der 
gescbäftsordnnngsmässigen Behandlung unterziehen werde und stellt, 
da Niemand mehr sich zum Worte meldet, an Herrn Carl Göl>- 
d o r f. Ober-Ingenieur der k. k. ftsterr. StaaUbahnen, die Ritte, seinen 
Vortrag über „Verbund-Locomotiven" zu beginnen. (Beifall.! 
Nachdem der Vortrag in einer der nächsten Nummern zum AMruxk 
gelangen wird, so sei hier nur erwähnt, dass das Auditorium mit ge- 
spannter Aufmerksamkeit den Ausführungen de» redegewandten Ver- 
tragenden folgte, welcher durch Photographien und Zeichnungen seinen 
von umfassender Fachkenntnis zeugenden Vortrag erläutert hatte. 
Nachdem die Beifallsbezeugungen, welche das Publikum den 



ISde 



dankte der Vorsitzende Herrn Ober-Ingenienr Göl sdo rf mit folgen- 
den Worten: „Wir haben beute von einer Construction Kenntnis er- 
halten, deren Anerkennung bereits über Oesterreichs, ja Ober Europu- 
Grenzen hinausgeht und welche dem Coustrnetenr Herrn Göl * dort 
die grösste Ehre bringt. Vor allein kOnuen wir ihm zn seiner Er- 
findung die herzlichsten Glückwünsche darbringen. Der Dank de* 
Vereines, dass er hievon diesem die heute erfolgten Mittheilongen 
gewacht hat, gebührt ihm in zweiter Reihe." 

Allgemeine laute Zustimmung folgte diesen Worten, worauf 
die Versammlung geschlossen wurde, die im gemeinschaftlichen Abend- 
essen ihre übliche Fortsetzung fand. 

Der Schriftführer: Dr. Feldscharek. 



Kieeathuiit. Heraus«»!.«' innl Vertu; de« ( tut» 
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Kammermusik-Abend. 

Samstag den 17. November 1. J. findet in den Huli- 
localitiiteu der erste Kammermusik-Abend nnler Betheili- 
«ung von Damen statt. Das Naliero wird durch bi»on<lerc Ein- 
ladtingeti bekannt gegeben werdeu. 

]l»s Geselli gkeit* t'onnit^ 

Vfi»inworilkli : Onick von K. Sl'tF.^ k <V 

V. MKKTA. Wien. V. Bezirk. SlrauswugMW Nr U. 
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XVII. Jahrgang. 



INHALT: Clnbrersaromlung. — Preis- Ausschreibung. — Der neue Loealbabn-Oesetientwurf. — Technische Rundschau: Verbreitung 
elektrischer Straßenbahnen. Rainpeustreeken «1er Straßenbahnen Cincinnnti. — Chronik : Ei*enbabn-Rall. Stand der ßsterr. 
Eisenbahnbattten mit Ende September Das Kisenbabn • Central - Abrechnung* - Bnrean in Ungarn im Jahre 1893. Die 

französischen Straasenbahnen 1893. Stand der Fahrzeuge auf den kfinigt. sächsischen Staatsbahnen. Zur Verstaatlichung der 
Sehweiserisehen Eisenbahnen. Vorriehtnng inr Sicherung gegen dos Entgleisen beim Durchfahren Ton Weichen. Waldbrände 
in Nordamerika. — Aus dem Verordnungabiatte des k. k. Handelsministerioms. — Literatur: Eisenbahn Kalender fUr Oeaterreich- 
lingarn 189'». Oesede und Verordnungen betreffend die ünlall- und Krauken - Veraicborung der Arbeiter. Jahresbericht 
den Vereine» der nordamerikatiischeu Wagenbauer (Master car builders) flu- 1894. Organisation du bnrean central et des 
bureanx des controle. — Clnb-Nachrichten. - Knmmennusik-Abeml. 



Clnbversainnilnng: Dienstag den Vi. November 
1894, '/.j7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Adolf P ras dt, 
Inspektors der k. k. österr. Staatsbahnen, über : 
lirhkiil (Irr elrktrüchrn h'rnßiibrrliayimg ouf Qrimrrt JCni- 
frrminofn." 



Der Club Oesterreicliiselier Eisenbahn- 
Beamten eröffnet eine Concurrenz für drei fachliterarische 
Arlikel, und setzt Jtielür folgende Preise aus: 

Einen Preis von 100 Kronen (an Stelle des im Vor- 
jahre ausgeschriebenen, aber nicht vertheilten Preises) 
für die Frage: 

«) Welches ist die zweckmässigstc Wagen- 
type für Stadtbahnen mit Rücksicht auf 
die Betriebsart? 

Ferner zwei Preise von je 100 Kronen für die 
Fragen : 

l>) Wie sind Lebensmittel-Magazine, Beklei- 
dnngs-, eventuell U ni form i ru n gs - Anstal- 
ten, Eqnipirnngs- nnd Waarenhüuser etc. 
der Eisenbahnen zu organ isi ren, um die 
wirthschaftl iche Lage der Eisenbahn- 
bediensteten in wirksamer Weise zn ver- 
bessern? 

<•) Welche V er r e e, hn n ng sänd erungen und 
soustigen Einrichtungen wären bei den 
ö s te r re i c h i s c h e n und u n g a r i s <• he n Eise n- 
bahnen und den beidenCentralabrcchnnngs- 
Bureaux zu tre ffen, um sowohl eine rasche 
und richtige Verrechnung der laufenden 
Geschäfte, wie auch eine Beseitigung der 
Rückstände zu erzielen? 
Die Conen rre.nzbedingnngen sind die folgenden: 

1. Zulässig sind nur Originalarbeiten. Uebersetznngen, 
freie Bearbeitungen fremder Stoße und bereits irgendwo 
veröffentlichte oder nur geänderte Aufsätze sind aus- 
geschlossen. 



2. Kein Artikel darf den Umfang von zwölf Druck- 
seiten der .Oesterreichischen Eisenbahn - Zeitung", ge- 
druckt mit den Lettern ihrer Leitartikel, überschreiten. 
Die zu Frage a) etwa gehörenden Skizzen dürfen zu- 
sammen nicht mehr als den Raum einer Druckseite be- 
anspruchen. 

3. Die Manuscripte müssen gut leserlich und dürfen 
nur auf einer Blattseite geschrieben sein. 

4. Die Manuscripte sind versiegelt einzusenden, auf 
dem Couvert inuss sich ein Motto befinden. In einem 
zweiten, mit demselben Motto vet seltenen Couvert muss 
die Adresse des Autor« eingeschlossen sein. 

5. Die Manuscripte sind bis spätestens 15. Februar 
1895 an die Redaction der „Oesterr. Eisenbahn-Zeitung", 
Wien, I. Eschenbachgasse 11, einzusenden. 

G. Die beste Bearbeitung jedes der drei Themata 
wird mit 100 Kronen prämiirt. Dadurch gehen diese 
Arbeiten in das Eigenthum der „Oesterr. Eisenbahn- 
Zeitung'' über und werden, nebst dem genannten Ehren- 
preise, nach dem normalen Tarife für den Abdruck honorirt. 

7. Als Preisrichter fungiren die Mitglieder des Re- 
dactions-Comitcs der „Oesterr. Eisenbahn-Zeitung", die 
selbstverständlich auf jede Mitconcurrenz verzichten. 

8. Der Schiedsspruch erfolgt zu Ostern 1895 und 
wird in der „Oesterr. Eisenbahn -Zeitung" veröffentlicht 
werden. 

9. Der Club Oesterreichischer Eisenbalm - Beamten 
behält sich das Recht vor, einzelne von den eingesandten 
Artikeln, wenn sie auch nicht prämiirt wurden, zu dem von 
der „Oesterr. Eisenbahn - Zeitung" aufgestellten Tarife 
behufs Veröffentlichung in derselben zu erwerben. 

10. Die nicht angenommenen Einsendungen werden 
den Verfassern zurückgestellt* Zu diesem Behufe werden 
die Namen der Verfasser und ihre Mottos der ad Ii) und 9) 
genannten Artikel nach Ostern 1895 iu der „Oester- 
reiehischen Eisenbahn-Zeitung" veröffentlicht. Die nicht- 
geiiaunten Verfasser wollen dann entweder unter Nennung 
ihres Mottos ihre Aufsätze, im Club-Seeretnriate beheben 
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lassen, oiler mittheilcu, unter welcher Adresse sie ihnen 
zugesendet werden sollen. 

Sollten wider Erwarten die Preisrichter keine der 
Arbeiten oder die Bearbeitung nur eines oder zwei der 
drei Themata preiswiirdig finden, so behält sieh die Club- 
leitnng liinsiclitlich der restlichen Preise das Weitere vor. 

Der Club OesttmlekbelHr EiMnbalM-BMmfco. 

Die schweizerische Eisenbahnsehule 
in Biel. 

Immer mehr gewinnt an Boden die Ueberzeugung, ! 
dass die in den Eisenbahndienst tretenden Beamten, 
insbesondere diejenigen, welche für die Ausführung 
des äusseren Verkehrsdienstes bestimmt sind, die hiefür 
nöthigen theoretischen und praktischen Kenntnisse sich 
vorher in einer besonderen Schule erwerben sollten. Wenn 
man von den meist in den Central - Verwaltungen be- 
schäftigten Beamten absieht, die eine technische, juri- 
stische oder commercielle Bildung an den betreffenden 
Schulen genossen haben, und welche iu Folge ihres Be- 
rcifes unmittelbar iu Verwendung genommen werden können, 
so bleibt doch noch ein sehr grosser, ja der überwiegendste 
Theil der Eisenbahnbeamten zurück, welche iu der staat- 
lichen Gesellschaft einen solchen bedeutenden Stand bil- 
den, dnsts die Frage der schulmässigen Ausbildung des- ; 
selben wohl als eine zeitgcuiässe und immer mehr dringende 
bezeichnet werden muss. Jetzt ist es ein fast noch all- j 
gemeiner Gebrauch, dass dem hier in Hede stehenden Be- i 
rufe nur junge Leute zugeführt werden, welche bestenfalls 
eine Mittelschule absolvirt haben und die also genöthigt 
sind, sich wahrend des Dienstes die erforderlichen prakti- 
schen Kenntnisse zu erwerben, die aber, wenn sie dies 
aus eigenem Antriebe nicht thun, fast gar keine Gelegen- 
heit haben, sich auch jene theoretischen Kenntnisse an- 
zueignen, die mit dem Eisenbahndienste im innigen Zu- 
sammenhange stehen und zum völligen Erfassen und zum 
Durchdringen der ganzen Aufgabe ihres Berufes uner- 
lässlich sind. Neben dieser Frage der Ausbildung der 
niederen Beamten steht allerdings auch noch jene der 
höheren Ausbildung der Eisenbahu - Betriebsbeamten auf 
der Tagesordnung. Diese Frage, deren Lösung eine 
schwierige ist, weil es sich darum handelt, eine gemein- 
same höhere Ausbildung Functionären zu erthcilen, welche 
nach ihrer Fachbildung vollständig verschieden ist, ist 
sowohl in Discussionen wie iu der Fachliteratur bereits 
vielfach erörtert worden, und es scheint, dass hier eine | 
einheitliche Lösung wohl nicht durchführbar ist. Dagegen 
Ist die Frage der schulmässigen Ausbildung von neu ein- 
tretenden Betriebsbeamten eine klare und vollständig ab- 
gegrenzte, sie war und konnte nicht Gegenstand enntro- 
verser Erörterungen sein, weil man hier bestimmt weiss, 
welche Ziele einer solchen Schule vorgesetzt sein sollen. ; 
Es ist nur zum Verwundern, dass das Jnslebeiitreten 
solcher Schuien mit so langsamen Schritten vor sich geht. . 



Mit lobenswertem Beispiele sind iu dieser Beziehung 
die Ungarn vorangegangen. Mit der in Budapest bereits 
seit sieben Jahren bestehenden Eisenbahnschule ist dort 
eine Art Hochschule begründet worden, in welche als 
ordentliche Hörer nur solche Aufnahme finden, welche 
eine Mittelschule mit Reifeprüfung absolvirt haben, und in 
welcher alle auf den Betriebsdienst bezüglichen Wissen- 
schaften, sowie jene Nebenwissenschaften gelehrt wert]. 1 «, 
welche zu der nöthigen Beherrschung des gesain mten ein- 
schlägigen Wissensgebietes unumgänglich nöthig siud. Hier 
werden auch Staatsprüfungen von besonderen, von der 
Regierung ernannten Commissionen abgehalten, von welchen 
die eine sich auf den theoretischen Theil, die zweite auf 
den praktischen bezieht, und welch' letztere erst dann 
abgelegt weiden kann, wenn der Hörer «ach Absolvirnns 
der theoretischen Curse auf mindestens ein Halbjahr einer 
der heimischen Bahnen zur Ausbildung im wirklichen 
Dienste zugetheilt war. 

Diese Schule, welche sich alljährlich eines immer 
mehr steigenden Besuches erfreut, hat denn auch ganz 
erfreuliche Ergebnisse geliefert. Freilich findet hier der 
Besuch ein wirksam treibendes Motiv darin, dass die 
heimischen Bahnen, sowohl die Staats- wie auch die Privat- 
bahuen, keinen jungen Mann zum Betriebsdienste auf- 
nehmen dürfen, der die genanute Schule nicht rite absol- 
virt hätte. 

Diejenigen, welche sich über Organisation und Lein- 
ziel dieser Schule näher unterrichten wollen, verweisen 
wir auf die in unserer Zeitimg Nr. 45, 18ü3 erschienene 
diesbezügliche Abhandlung. 

Eine zweite ähnliche Schule, über welche wir in der 
Lage sind, Näheres zu bringen, ist die schweizerische 
Eisenbahnschnle in Biel. Dieselbe bildet einen Theil des 
dortigen westschweizerischen Technikums, einer Anstalt, 
welche ungefähr in dem Range der österreichischen Staals- 
gewerbeschulen steht. In derselben finden nämlich junge 
Leute Aufnahme, welche mindestens das fünfzehnte Lebens 
jähr zurückgelegt und sich die Kenntnisse erworben lialwn. 
wie sie hierzulande an einer Unterrealschule oder an einem 
Untergymnasinm geboten werden. 

Während also die Bndapester Eisenbahnschnle in 
den Hang einer Hochschule einzureihen wäre, ist die 
Bieler Schule eine Art Mittelschule, welche auch in der 
That nicht jene höheren Ziele verfolgt, sondern lediglich 
zum Zweck hat, Stationsbeamte, als wie Wagoncontroloiv, 
Gilterschaflner, Telegraphisten. Einnehmer-,Gepäcks-,G fiter- 
expeditions-, Station» - (Schilfen etc. sowie Zugsbeamte, 
als wie Condnctenre, Zugführer u. s. w., also Bedienstete 
auszubilden, welche bei uns im Allgemeinen als Unter- 
heaiute bezeichnet werdet). Diese Schule, welche seit 
ihrem dreijährigen Bestände in ihrem Bereiche bereits 
vorzügliche Erfolge zu verzeichnen hat, und sich in Folge 
dessen der Unterstützung immer weiterer Kreise erfreut, 
ist von der Stadt Biel (ls.ono Einwohner), Uantoii Ben- 
gegründet worden. Sie wird aber auch vom CanMi und 
von der Eidgenossenschaft finanziell unterstutzt; auch 
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leistet die Jura-Simplonbahn * inen Jahiesl>eittasr. während 
die übrigen heiniischen Halmen die Anstalt dadurch wirk- 
sam fördern, dass sie die austretenden Zöglinge bei der 
Aufnahme in ihre Dienste vorzugsweise berücksichtigen. 

Iiis jetzt ist die Schule nur in provisorischen Hauten 
untergebracht; es handelt sich aber gegenwärtig um die 
Erstellung eines Neubaues, welcher, weil gegenwärtig 
auch die Frage der Verstaatlichung des Technikums und 
damit auch der Eisenbalinschule in Verhandlung steht, 
nach Lösung dieser Frage zur Ausflilining gelangen wird, 
und zwar in der Weise, dass der Staat die Hälfte der 
Baukosten übernimmt. 

Der Umstand, dass dem Unterrichte ein ausge- 
zeichneter Lehrplan zu Grunde liegt, sowie dass derselbe 
von tüchtigen Lehrkräften besorgt wird, unter denen die : 
Mehrheit gewesene Eiseiibahnbeamten sind, hat bewirkt, 
dass die Schule schon nach kurzem Bestände sich der 
vollen Anerkennung der Fachkreise und der stetig wach- 
senden Beliebtheit in der Bevölkerung erfreut, und es 
scheint uns wohl zeitgemäss, wenn wir hierüber einige 
wesentliche Angaben wiedergeben, wie sie uns in freund- 
licher Zuvorkommenheit des Voi^tehcrs dieser Sehlde zur 
Verfügung gestellt worden sind. 

Gegenwärtig besteht die Schule aus zwei Jahres- 
curseu, auf welche der Unterricht in den Gegenständen 
für die allgemeine Vorbildung, sowie jene für die 
besondere Fachbildung entsprechend vertheilt, sind. ' 
Ob neben diesen Cursen sich auch die Einrichtung eines 
dritten Curses als uothwendig erweisen wird, bleibt den 
weiteren Erfahrungen vorbehalten. Zu den Gegenständen 
der allgemeinen Vorbildung gehören die deutsche, franzö- 
sische und italienische Sprache, Geographie, Arithmetik, 
Geometrie. Physik und theoretische Telegrapliie, Chemie 
und Kalligraphie. Algebra und technisches Zeichnen, welche 
fiüher gleichfalls gelehrt wurden, sind jetzt eliminirt 
worden, einerseits weil die schweizerischen Experten 
den Unterricht in dieser, beiden Fächern für die Zwecke 
des Eisenbahndienstes nicht als unumgänglich uothwendig 
bezeichneten und andererseits, um damit, ohne die Zög- 
linge noch mehr belasten zu müssen, in beiden .Jahres- 
cursen eine entsprechende Vermehrung in der Stunden- 
zahl für andere wichtigere Gegenständ.- zu gewinnen. 

In eine nähere Erörterung Aber den Umfang der 
vorgenannten allgemeinen Gegenstände wollen wir uns 
liier nicht weiter einlassen; was für uns von näher stehen- 
dem Interesse ist, das sind die Gegenstände der beson- 
deren Fachbildung, weshalb wir diesen Theil des L'nter- 
richtsplanes vollständig wiedergeben. 

Besondere Fachbildung. 

I. Betriebsmittel. 

</) Erster J iih re sc ins. (2 Stunden.) 

Ei «eiibahn «Ii lagen : Kcgiilt, Etusti-iiungi.geschirhie 
und F.intlieiliing der Eisenbahnen. Vorarbeiten Mm li.ui einer 
Eisenbahn. — U ii t i- i- 1» u n : Kurze üeschicibiintr di r Lnter- 
baiiobjeete. - - O b >■ r bau; i !i rrunir, Schienen, S< hiciiciniiit-r- i 
Ligen, Befestigung der Schienen, Sponveit,, Wi -giib, rgiiuge. | 



I Einfricd uigen. — (Zeleiacan lagen auf den Ii a h n - 
! Ii ölen: Weichen uud Kreuzungen: Schlepp» eiche, einfache 
'■ Weiche, Dippohveirhe, Celeiae, Kreuzungen, Kreuzungsweieheii, 
Weichensiguale, Weidienverachlnsse. Weichen- und Signal- 
stellwerke. Drehscheiben. Schiebebühnen. (»eleiseahschlüsae. — 
Stationen: Allgemeines, Kinthellung, Verkehr»- und Iii>- 
triebsunlngen: Personen-, Güter-, Rangierbahnhöfe, Anlagen 
für den Masdiinendiruat, sonstige Betriebsanlagen. — Tech- 
nische Vorschriften. 

Fahrbeti'iebsmittel: Allgemeinea über die xnr Be- 
förderung der Fahrzeuge auf F.isenbahnen verwendeten Krilfie. — 
I, <> c o in Oliven: Kurze historische Entwicklung der Loco- 
motive. Beschreibung der Irocomotive. Gattung der Locom»:iven. 
Locotuolive im Betriebe Leistungsfähigkeit der Loconiotlven. 
Neuere Locomntivarten : Dampf«mnibus, Lnftlocomativen, elek- 
trische LiKomeiiven etc. 

/*) Zweiter J a h r e s c n r s. (2 Stunden.) 

Fahrbetl'iebsniittel : W a g e n : EigentliBmlichkeiten 
der Eisenbahnwagen. Ilaupt.thatl« eines jeden Eisenbahnwagen*. 
Untergestelle. Rüder, Achgen. Achslager, Acbslngerkasteu, 
Aulishalter, Trairfederii, Buffer, Zig- und Stossapparate. Wagen- 
obeigestelle : Güterwagen, Gepäckwagen, l'oatwageu, Peiaoiieii- 
wagen. Specialwagen. Heiz- uud Belenrhtungseinrichtuiigen. 
Ventilationen — Bremsen: Zweck. Elnthcilung. Hand- 
bremsen, mechanische Bremsen, Frictionshremsen, Luftbrcuiseu, 
elektische Bremsen. Dampfbremsen. — Serien- und lü- 
de x b e z e i e Ii n u n g der Loeouiotiven und Wagen der Schweiz« 
tischen Eiseubahnen. — Vorschriften über (.'(Instruction, Be- 
sclmffenheit und Behandlung der Wagen im schweizerischen 
Lebet gangsverkehr. Uebereinkutift betreffend die gemeinschaft- 
liche Benutzung der Güterwagen nebst Vollzugsvorschriften. 

2 Signalwesen. 

<») Erster Jahrescurs. (1 Stunde.) 

Zweck und Bedeutung der Signale. Akustische, optische 
und elektrische Signale. Handsignale. Mechanische Signale. 
Signale auf den Stationen: Orientirungssignal, Abseblussslgiial, 
Vorsignal, Wticbeusignale, ControUignale etc. Signal auf der 
Strecke : Signalv.irrichtuugcn auf Abzweigungen, Blocksystem. 
Durchlaufende Linienaignale : Läutewerke, < ontrolapparate. 
Signale an den Zügen. 

I) Zweiter Jahrescurs. (1 Stunde.) 

Signalordnimg und allgemeines Reglement über den Signal- 
dienst der schweizerischen Eisenbahnen. Anwendung der Signale. 
Special • Instructionen der verschiedenen Bahnverwaltungen. 
Leitungen im Unterscheiden von Farben. 

3. ZuBfirdamngsdleiat (äusserer Betriebsdienst). 

u) Erster .Iah res cur». (2 Stunden). 

Organisation des Dienstes. Reglcmente, Instructionen etc 

Stationsdienst- Allgemeines. — Fahrplane: Fahr- 
pläne für das Publicum, I lieustfahrplau, graphischer Fahrplan, 
Viehfahrplan. Nunierirung der Züge. Vereinbarte Warte- 
tristen, Fahrplaiibcstiiuinungeu. Dienstbuch. Dieiisteintlieilnng 
des Station»- und Fahrpersonah. Bezeichnung der tieleise, 
Weichen, Signale etc. Falirordnung i K.in- und Ausfahrt der 
Züge). Weichen- und s i g n a 1 d i e n s t : Beauf- 
sichtigung, Bedienung und Unterhaitang der Weichen. Signale, 
mechanische Anlagen, Ilanieren etc. W a g e u d i e n s l : 
lleatilidcbtigiing, lJeiniffung und Dcsinfection der Wagen, 
bYvision der Waircn : Meldung und Feststellung der Wagen- 
beschndisutigeti. Behandlung beschädigter Wagen. Wagcn- 
conti ole. \'e| laildienst : Verfahren bei Bestellungen von Wagen. 
IJelastung der Wagen. Ein- und Atulad der Uiiter im allge- 
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meinen, Verlad der Güter in offen*» Wagen. Verlad der Güter 
auf zwoi Schetnelwageu, Verl«! der zur Beförderung nur be- 
dingungsweise zugelassenen Güter, Verlad der Transporte der 
Militär-Verwaltung, Ein- und Auslad der Thiere. Plorabiruog 1 
der Wagen. - Rangirdienst: Allgemeinem, die ver- 
schiedenen Raogirmetlioden, Vorschriften über den Haugir- 
dienst auf den schweizerischen Normalbuhneil. 

ir) Zweiter Jahrescnrs. (3 Stnnden.) 

Stationsdienst. Fahrdienst: Eisenbahnziige : Be- 
griff und Einihcllung der Züge. Anordnung. SigiialiHlrung, 
Znsammensetzung, Belastung, Bremsordnung and Revision der 
Züge, Heizung, Beleuchtung, Ventilation. Abfertigung der Züge, j 
Beförderung der Züge ; Beförderungsarten, Vorspann- und 
Schiebedienst. Abstand zwischen den Zügen. Rückmeldung*- I 
vorfahren. Kreuzungen und Uoberholungen. Verkehr auf dnppel- : 
spuriger Dalin. Dienstzüge : Anordnung, Abfertigung und He- : . 
förderung derselben. Verspätungen und Aeuderung im Cnrse 
der Züge, Kreiizungs- und Deberholungsverlegungeii. Beforde- 
rnng der Reisenden bei Verspätungen. Fahrtstörnngen und 
I n fälle. Steckcubleibeu, Zugstrenuungcn, Entgleisung, Itrand- 
fall, entlaufene Wagrn, Beschaffung von Hilfe, Uinludeziige etc. 
Rapportiruugen. 

Zugsdienst Organisation des Dienstes: Dienststelleu, 
Dicusteintheiliing, Keglewcute, Instructiunen etc. Verantwort- 
lichkeit. — Obliegenheiten der Z u g s b e a m t c ti : 
I'ebornuhuiu des Zuges, Verhalten während der Fahrt, anf 
den Stationen und nach der Fahrt ; Hedienuug der Bremsen. 
Massnahmen bei aussergewölmlicheii Vorkommnissen, Unfällen etc. 
— Itcfürdern n g v o n I" e r s o n c n : Beaufsichtigung 
nnd Hedienung der Personenwagen, Verkehr mit den Reisen- 
den, Sicherung der Reisenden ; Billctciintrole. — Beförde- 
rung von H e i » e g e p ü c k, Oiitern, Thieren etc.: 
Ucbcniahme, Verladung, Transport und Uebergabe seiiens 
der Gepäekkonducteure. — • SlundeupasK und Wagenrapport. , 

Tractionsdientst. Organisation des Dienstes. Stel- | 
lutig der I.ocnmotiveu. Maschinenturnus. Obliegenheiten der 
Depolvorstände. — L o co in o ti vf ah r d i e ns t : Heglemente, 
Instructionen etc.; Dienstverhältnis der Locomotivfdhrer nnd 
Heizer. Ausrüstung. Fahrdienst bei normalem Betriebe. Fahr- 
dienst in aussergewöhuücheu Fälleu. 

Bahnübt'rwachuiigsdH-nst Organisation des Dienste* 
Functionen des Sti-eckenpersonals mit Rücksicht auf die Sichenuig ' 
des Verkehrs der Züge. 

4. Expiiltlonsdlenst. 

ii) Erster .1 a h r e s c u r s. (4 Standen.) 

Organisation des Dienstes: Einschlagende 
Rcglciiicnte, Instructionen etc. I licnststellen. 

I' e r s ii n en t r a u * p o r t : Allgemeine Erläuterungen. 
Transpoilbcstimiimiigeii. Fahrplaue. Anschlüsse. Fahrtausweise. 
Bedeutung derselben. Art, Beschaffenheit und Cuntrolo der 
Billeto. Einfache, Hill- und Rückfahrt»-, Classenwechsel-Billete. 
Suppleuientsbillete des Zugspcrsonales. Kinder-, Seiintags-An- 
schhissbillete. Feste und combinirbare Rundreisebillete im 
schweizerischen und internationalen Verkehr. Ah..nnements-, 
Oesellschafts- ; Schüler-, Beumtenbillete, Freikarten. Sonstige 
Fahrtausweise. Militilr-, Polizei*, Kranken-, Armentransporte. 
Taxliegiinstigungeii zum Besuch von schweizerischen Festen 
und Versammlungen. Miethe besonderer Wagen und einzelner 
t'impes, Bestellung, Aufbewahrung und Verkauf der Billete. 
Buch- und Rechnungsführung. Ablicferntigen. Haftpflicht. Re- 
cliiinaiioiieii. Beschwerden. Rappurtwi-seu. 

(■ e |i ä c k t r a ii s i» « r l : Organisation des I »ienstr«. 
Tran.-puril • >;iniiiiiingcii, Tarife und Instnn tioiieii. Heirrill des 
l.Vi-ee.e|,;i, h». I.;iinl«ii Him li.itlli. Ii- Traglaslen. U.iih1l"'|i c k 



und retourlaxirte Sendungen. Milch- und Butterahunnemente. 
Annahino. Taxiruug. Hegleitpapiere. Verlad. Transport. Aus- 
lleferung. Verschleppung. Rcclaraationen. Haftpflicht, l'assa- 
uud Rechnungsführung. Dienstliche Sendungen. 

Expressguttransport: Reglement, Tarif Mail 
Instruction. 

b) Zweiter J a h r e s c u r s. (t Stunden.) 

Leichentrautport: Bundosrätliliche Verordnin; 
betreffend den Leicbeiitransport, vom ti. Oetober 181*1. 
Reglement und Tarif. 

Vieh- und Hundetransport: Reglement, Tarif 
und Instruction. Bundesrathllche Verordnung betreffend Polin« i- 
Vorschriften, Viehseuchen. Desinfection etc. Abfertigung. Ytr- 
lad. Begleitung. Anslad. Haftpflicht. 

Gütertransport: Organisation des Dienstes. Tr»w- 
purtpflicht. Ausgeschlossene und bedingungsweise zugelassene 
Güter. Beförderungsarten. Eilgut. Frachtgut. Frachtvertrag. 
Frachtbriefe. Begleitpapiere. Zolldeclarationen. l i-sprungszea?- 
nisse. Auflieferung und l eheriiahme de» Ontes (Beschaffenheit 
Verpackung. Revers). Verladung. Abfertigung der Versandt- 
giiter. Francatur. Nacliiiahiueu. Verrechnung. Ausführung de* 
Trausportes. Ankunft und Ausladung. Behandlung der ange- 
kommenen Güter. Rectiticationen. Avisirnng. Ablieferung. 
Verfahren bei Ablief eruiigshinderiiisseii. 

Allgemeine Tarifvorschriften, Wa arendam- 
fication, Tarife: Allgemeine Tarife. AusnalinieUrife und 
deren Anwendung. Nebengebührentarif. Dienstliche Seiidnngrr.. 
Zollvorschriften. Vertrag betreffend die Organisation des 
directen Verkehrs nebst l'ebereinkommeu Uber die Haftpflicht. 
Instruction betreffend die Ausfertigung und Behandlung der 
Frachtkarten, Nachnahmebegleitschelne, Francatui-noieii. Liwir 
fristbestimmnngen. Haftpflicht. Reclamatiunswesen. Verrechniiiw. 
lonipiabilität. 

5. Elseababarecht. 

<») Erster .1 ahrescurs. (3 Stunden.) 

Einleitung: l'ebersichl über die zu behandelnder 
auf das Eisenbahnwesen bezüglichen schweizerischen 
Gesetze nebst zugehörigen Verordnungen, Kegle inciitcn o»i 
sonstigen Vorschriften der Buudesbchi irden. Insbesondere : 

Bundesgesetz über den Bau und Betrieb der Ki^u- 
bahnen auf dem tiebiete der schweizerischen Eidgen»wii- 
schaft. vom 23. December 1872, mit erllluternden Au-ni- 
rilllgen; t'ompetenzeii der < ailtonsregierungeii, lieilag^o f» 
den t'oncesMonsgesuchen, Subsidien, Coiicessiunsdauer, F»i?te'- 
streckuugen, ( 'ollaud:ition, Beziehungen zum l'ostdietist. liiK'k- 
kauf. Die weseniliclisten Bestimmungen ans der zugehwris« 
Verordnung vom 1. Februar 1875. — Schweizerisch» 
Noi malconeession mit Erläuterungen: Anzahl der IH', 
Fahrgeschwindigkeit, U agenclasseti, Zuschläge der Hahnen 
mit ausserge«ohnlicher Steigung. — BnndesgeseU betreffmi 
die Haftpflicht der Eisenbahn- und Dampfschillahn-lmr- 
iH'hiuungen bei Tödtungen und Verletzungen, vom 1. Juli H>"''- 
iii il auf biiudesgerichtliche Enlsclieiduiigen beziigüclien Kl- 
lhutenmgen, Rückversicheiung, Kreisschreibeu des Bniidesraüic 
vom I"). November |S!»0. Ueberejnkonimen betreffend gene i- 
s.iine Tiaguiig der Kntsehadigiiiigen. — Die die Eiseiikiliiieu 
bei reffenden Bestiinniuiigen aus dein liundesgesetz lü-er 
Bundesstrafrecht vom 1. Februar 1853. tieiiclillkl:' 
Abwandlung von Specialfdllen, — Krei.>»< hreiiiei; des lio-'l-^ - 
rat lies beirerteiid die Anzeige und Behandlung der f"i*< ! ' 
b a h n g «• f ;i h r d u n g e u u n d V n fäll e, \"in .">. Nc» 1 " 1 ' 

her lSMl uiiil vom h. 1 mber ISST. Biiliderge-'-" I''- 

treffend die llaiidliabuug der Ii a Ii n p ■■ I i z e i. v-m H 

Iii luv 1*78, mit. zilgeh-il igeu Kieiss. hreibeu <\r- K> t l, - ,v -- 
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departcmentes an die Eisenbahn - Verwaltungen und an die 
Ciintoiisregicrnngeu. — Neuausgabe des ButidesgcsHizes be- 
treffend den Tr»n»iiori auf Eisenbahnen, mit suchbozüg- 
liehen Erläuterungen aus audcren Gesetzen, Verordnungen 
und Reglcmonten. 

b) Zweiter Jahr es cur?. (4 Stauden.) 

Trausportreglement der schweizerischen Elscn- 
baJineu vom 1. Januar 1894. Internationales Uebereiiiko!iimen. — 
Aus dein Obligationenreeht die Vorschriften über den Fracht - 
Vortrag. — Die die Eisenbahnen betreffenden Artikel aus 
dem Bundesgesetz über die Organisation der Unades- 
r e c h t s p fl « g e, ebenso diejenigen aus der II i 1 i t ft r u r - 
g a n i s a t i o n vom 13. November 1874 mit Rundcsbeschlüssen 
vom 27. Ansäst 1878 nnd 28. Februar 18!)3. — Verordnung 
betreffend Wirlage, Prüfung und Genehmigung der Einen- 
b a h n f a h r p 1 ä n e vom 13, Juli 1888 mit Ergänzungen in 
den bezüglichen Krcisschrelbcn des Eisenbnkndeparteinciites. — 
Bnndesratlisbesehluss betreffend Einführung eines allgemeinen 
P 1 a e a t f a hr p 1 a n e s. — liundosraihsbcsrhlnss betreffend 
die P o r t o f r n i h e i t d e r Eisenbahnen vom 1 5. No- 
vember 1858, bei«'. 28. April 1882. — Bundesrathsbeschluss 
betreffend Benutzung der E i s e u b a h u t e 1 e g r a p h e u 
vom 17. März 1875. — Verordnung betrelTeud die Üe- 
imtznng der Bahnanlagen zur Erstellung von Telephon- 
1 <• i t u n g t ii vom 17. Januar 18N8. Bundesrathsbeschluss bo- 
treffend Anwendung des Telephon bei Lokalbahnen. Hundes- 
gesetz betreffend die Arbeitszeit beim Betriebe der 
Eisenbahnen etc. vom 27. Juni 1890. nebst Vollzichungsver- 
ordnung I.ieferfristvcrlängcruugen. — Bniidesgesetz betreffend 
die Hilfseassen der Eisenbahn- und i himpfschiff-Gesell- 
sehatten vom 28. Juni 18K!> liebst Kreisschreibon des Hundes- 
rallies vom 15. November 1890. 

Organisation der schweizerischen Staatsbehörden 
im allgemeinen. — Organisation des Post- und Eisen- 
b a h n d e p a r t « m e u t e a im spccicllen und Obliegenheiten 
seiner Abteilungen. — Cantonaie Behörden, nameuilieh 
auch die Gerichtsbehörden. Organisation der Verwaltungen 
der grosseren Ballgesellschaften. — Von den Verwaltungen 
erlassene, ullgomeiii verbindliche Reglemetite. 

6. Tarifwesen. 

ii) Erste r J a h r e s c Ii r s. (2 Si mnlen.) 

Einleitung: Uebersicht über den zu behandelnden 
Unterrichtsstoff. ■ liegriff und Einrichtung der Eisenbahn- 
larife. Station*- und Kilometertarife. - Entwicklung des 
Tarifwesens. Höhe der Tarife. Gesetzliche und rcgle- 
mentarische Vorsehliften betreffend das schweizerische Tarif- 
wesen. - Einschlägige Bestimmungen der KisenbahnconcesMoneii. 

Die das Tarifwesen betretenden Bestimumngen aus der 
schweizerischen Nuiiiialconecssion. — Allen der Tarife. - 
Schweizerische I' e r s o n e n t a r i f e, Vorschriften und Ent- 
wicklung. Giltigkeitsdaner der Hillete. Grundtaxen der all- 
gemeinen l'ersonentarife. Taxennässiguiigeii für besondere 
Transporte, Grnndtnxen des Tarife« tür die Beförderung von 
tTeselisehafleii und Schulen mit zugehörigen Aufgaben. l'ersonen- 
taxen anderer Staaten. Schweizerische liep.Vktaxcn und 
G e p a e k t a r i t e. Handgepäck, Einschreibgebühr. Lagergeld, 
Haftptliclit. Expreasgut. Dienstliche Sendungen. Ausländische 
und internationale Gepficktarife. Begriff des JieisegepÄcks. 
Freigepäck. Taxen. Vertragsabschluss. Haftpflicht. Gepücknuf- 
bewahrniig, Gepäckverkehr. Minimaltaxen. - - Schweizerische 
und ausländische Tarife nr.d Vorschriften für den Transport 
von I, e i c Ii e n. Schweizerischer Tarif für die Beförderung 
lebender T Ii i e r e. Tariftiesiiniinuiigeii. Taxbezahlutig. 
Gründl nxeu der vier Tarifcl.isseii. Taxbei .tchliungeii. Ander- 



j weitige tarifarisch« Vorschriften. Transport wilder Thiere. 
I Haftpflicht. Taxgruu Ilagen in Deutschland, Italien, Oesterreich 
und Frankreich. 

b) Zweiter Jahrescnrs. (2 Stunden.) 

Gütertarife. Entwicklung d*K schweizerischen linter- 
tarifwesens und die verschiedenen G II t e • r t a r I f s y s t e tu «. 
Classiflcationsscheiiia vom 15. Oc.tober 1SÜ3. Waarenclassiii- 
cation vom 1. Juni 1872. Bestrebungen zur HtfrbeifBhrung 
formeller und materieller Einheit iui Tarifwesen und Ueber- 
gang zum deutschen Reformsystem. Waarenclassilication des 
jetzigen, sogenannten Retormsysteras. Differenzen zwischen 
dem schweizerischen nud dem deutschen System. Allge- 
mein c T a r i f v o r s e h r i f t e u nebst Waaienclassilkation 
vom 1. September 1888 mit erläuternden Ausführungen. - 
I Reglement und Tarif für den Bezug der Xnbengcbfihren 
1 vom 1. August 18110. — T a x g r ii n d 1 a g e ii der allge- 
meinen schweizerischen Gütertarife. Streckentaxeu. 
Expeditjonsgebflhren. Taxschema fdr den Güterverkehr der 
Keforiutarifbahnen. Tax- und Frachtbereclinungen. Grund- 
taxen und Tran-sportbestimmungen der allgemein - schweize- 
rischen A u s n a h m e • T a r i f e mit bezüglichen Aufgaben. — 
Zonen- Tarife. Ungarischer Zonentarif vom 1. August 
188!*. Ocstcrrelchlscher Zonentarif vom 16. Juni 18'JU. — 
Stiickgutverkebr und S a m m e 1 d i e n s t. Sammel- 
ladungen nach Grenzstationen loco und transit. — Vor- 
schriften und Verfügungen der Aufsicht*- 
bell ö r d e n, namentlich mit Bezug auf: Staffeltarife, Differeu- 
zialtarifc. ausländische Concnrrenz, schweizerische (dneurrenz, 
1 Transit- nnd sonstige Ausnahme - Tarife. - Neuere Be- 
schlüsse der Bundesversammlung und des 
; Bundesrathes betreffend das Tarifwesen. • • R ü c k v e r g II - 
| t ungen (Rabatte und Hrfactienl. Kreissclireiben des Eisen - 
: bahndepart erneutes vom 20. April 187ö. — Interne und 
internationale Frachtbriefe. Direc.te Tarife. Directe und 
gebrochene 0 a r t i r n n g. Regelung der directeu Verkehrs- 
beziehnngen und der Concurrenzverhältnisse im Güterverkehr 
|C ai teile) — Eisenba Ii nverbäu de. Verkehrs- 
theilung. Verkehrsleilung Jnstradirnng. EftVctive und Tarif- 
Kilometer. AVaarenstatistik. Betriebsergebnisse. 

7. Praktische Uebssgea and Deaonstratleaea. 

Zweiter J a h r e s c. u r s. (5 Stunden.) 

Anfertigung der Rapporte über Wagen- und Agresbe- 
I wegnngon. Ik-si.indrapporte. Anwendung der Tarife. Uebnngen 
im Taxiren nud Abfertigen vou Gesellschaften, Schulen, 
Militär-, Polizei-, Krauken- und Aniientrausporten, Gepäck, 
Milch- und Buttel iilionneinenten, landwirtschaftlichen Trag- 
lasten, Handgepäck, Express gutem, Leichen. Vieh und Gütern. 
Durchführung der Comptahilititt einer Einnehiuerei. llepä<k- 
expedition und Güterex peditiou für eine abgeschlossene Rechnungs- 
periode. Erstellung der Monatsrechnuiigen hiezu. Statistische 
Erhebungen. Rapportirungeu und Con-espondenzen. 

Telegrapliireu. Uehungen im Aufsuchen und Heben von 
Störungen. Exctirsionun auf den Balmhof, in die Rcparatur- 
werkstätte und auf die Linie. 

8. Aoleiting zu Hilfeleistanges bei Verletzungen und Unfällen. 

Zweiter J slireecurs. (1 Stunde.) 

Von einem Arzte. 

Hiezu sei U'uieikl. dass die beim Inslebeutreteu der 
j Anstalt gelehrten tiegetistäiide, uiiinlicli dei BahtierliHltungs- 
und MiiscUinenilienst, gegenwärtig nicht in dem Unter- 
riclitsplaiie etsclieini'tt; zunilclist darum, weil sich hiefiir 
zu wenig Schüler gemeldet haben, nud sich *lie sollst 
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damit verbundenen Mehrkosten nicht gelohnt hätten. Diese 
Massregel ist übrigens auch von den Verwaltungen des 
schweizerischen Kisenbahnverbandes gebilligt worden, in- 
dem die Präsidial-Verwaltung desselben in neuester Zeit 
der Aufsicht* - Commission in sehr anerkennenswerter 
Weise u. A mitgetheilt hat: „Die Anstalt thue wohl 
daran, sich auf die Heranbildung von Candidaten für den 
Expeditions- und Einnehmerdienst, für den übrigen .Stations- 
dienst und etwa noch lür die commerciellen Abteilungen 
der Centralverwaltimg zu beschränken und von der Her- 
anbildung eigentlich technischer Elemente, wie Hahn- 
meister, Werkstätten-Vorarbeiter u. dgl., abzusehen. •' 

Die Zahl der Wochenstunden betrügt für die ('lassen 
des ersten Jahrescurses 39 und für diejenigen des zweiten 
Jahrescurses 43. Die letztere Zahl scheint allerdings hoch 
zu sein, doch ist zu berücksichtigen, dass einerseits die 
praktischen Peilungen und das Telegraphiren, auf welche 
zusammen fünf Wochenstunden kommen, sich weniger als 
geistig anstrengende Fächer darstellen, und dass anderer- 
seits die Zöglinge namentlich während des letzten Jahres 
sich an andauernde Arbeit schon in der Anstalt ge- 
wöhnen müssen. 

Wie nicht andei« denkbar, wachsen mit der Ent- 
wicklung der Anstalt auch die Kosten für dieselbe. His 
jetzt haben die Gesummt kosten jährlich rund 40.000 Kies, 
betragen. Ein Theil derselben wird durch das Schulgeld 
gedeckt, welches für jeden Zögling pro Seinester öu Frcs. 
beträgt. Hervorzuheben ist noch, dass die Anstalt auch 
bereit« eine ansehnliche Sammlung von physikalischen Appa- 
raten, Telegraphen und sonstigen Lehrbehelfen für den 
Anschauungsunterricht besitzt, dass ferner eine Hibliothek 
und zahlreiche periodisch erscheinende Zeitschriften tiir 
die Benützung der Schüler zur Verfügung stehen. 

Im abgelaufenen Schuljahre haben die Anstalt im 
ersten Curse 67, im zweiten 47, im Ganzen sonach 114 
Zöglinge besucht. Bezüglich der L'ebernahme der absol- 
virten Zöglinge durch die schweizerischen Eisenbahn- 
Verwaltungen ist zu constatiren, dass dieselben in dieser 
Hinsicht in zuvorkommendster Weise vorgehen, indem sie 
selbstverständlich unter Berücksichtigung des vorhandenen 
Bedarfes die absolvirtcn Candidaten theils schon vom 
Eintrittstage au mit Taggeld aufnehmen, theils vor ihrer 
Anstellung einige Monate hindurch Volontäi dienst leisten 
lassen. Den im Jahre 1801 absolvirteu Zöglingen war 
schon einige Monate vor ihrem Austritte aus der Schule 
durch die heimischen Eisenbahn- Verwaltungen die Ueber- 
nahme zugesichert worden. In dieser Hinsicht ist übrigens 
ein die Zukunft der Candidaten beruhigender weiterer 
Schritt geschehen, indem der schweizerische Eisenbalm- 
verband, der dem Gange und Gedeihen der Anstalt ein 
reges Interesse entgegenbringt, durch seine Präsidial- 
verwaltung der Leitung der Schule mitgetheilt hat. dass 
die Verbaiidsverwaltuiigen gerne bereit seien, beim Heran- 
ziehen neuen Personales auf solche Bewerber, weiche diese 
Schule absolvirt haben, entgegenkommend Kücksicht. zu 
nehmen, und dass er auf Grund seiner Erhebungen gerne 



| feststelle, dass die noch junge Schule bereits recht An- 
I erkennenswertes geleistet hat. Dass es in dieser Beziehung 
I von Jahr zu Jahr besser kommen werde, ist um so «hei 
zu erwarten, als der schweizerische Eisenbahnverlaml 
sicli auch bereit erklärt hat, zu den nächsten Jahres- 
Prüfungen eine Delegation zu entsendeu, welche sich von 
den Leistungen und weiteren Fortschritten zu unterricLten 
und dem Verbände vorzulegen hat. Durch eine solche 
fachmännische Delegation wird ein Contact hergestellt, 
der wie kein anderer geeignet ist, Organisation, Lehrgang, 
Unterrichtsstoff, Lehrmethode etc. den stets wechselnde 
Verhältnissen thunliehst anzupassen und den Wünsche 
der Eisenbahn - Verwaltungen entsprechend Rechnung a 
tragen. W. 



P A K L A M EN TAU ISO 1 1 ES. 

In der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 27. v. M. 
wurde seilen» des Handclsministeris der Entwurf eine 
Gesetzes, womit Ilestiuimuiigcii für die Altlay 
und den Betrieb von Lucalbahnen und Klein- 
bahnen getroffen werden, eingebracht und dem Eiseu- 
bahu-AusK<hus»c zur geschilftsurdnungsmässigen Behandlung 
überwiesen. 

Pen wesentlichen Inhalt des Entwurfes selbst hubeu wir 
bereits in unterer letztwöcbentliebeu Nummer an leitender 
Stelle besprochen und beschränken nns daher hier auf einigr 
auszugsweise Mitthciluugen aus dem beigegebeuen Mutivenbericlise 
In einer allgemeinen Einleitung erörtert der Muiivra- 
bericht die Notwendigkeit einer gesetzlichen Neuregelung ,1h 
Localbahuwcseus und die hiebei massgebenden Grundsätze. E» 
sei schon langst die allgemeine Ueberemstimaitrog zu Tilge 
getreten, dass die Schaffung eines neuen, den erhöhten An- 
forderungen der Gegenwart entsprechenden Localhaliiigi-seUi-s 
an Hand der gesammelten prak tischen Erfahrungen unter W- 
dacht nähme auf die einschlägige (tesetzgebung des Auslände* 
und auf die theoretische Forschung dringend geboten erscheint-. 
, Diese leberzenguiig habe neuerdings in der llesolutimi di-< 
Al>ge„i-dnetenbaufces vom 9. März lH'.W Ausdruck gct'amHi. 
womit die Iterierung aufgefordert wurde, einerseits eine le irlis- 
gesetzliche Erweiterung der Zugeständnisse für den Hau roi 
1 l.ocalbahuen zu beantragen, andererseits eine wirksamen 
. finanzielle und administrative Förderung bauwürdiger I.«^-- 
' bahnen eintreten zu lassen und die sy stematische Verv, il- 
i ständignng des l.oealbahuuctzes überhaupt in ernste Erwägim: 
zu ziehen. Her ungerührten Resolution sei in ihrem zwein-u 
1 Theile durch die mit dem »iesetzo Uber die im Jahre 1 H l .»4 
sicherzustellenden I.ocalbahnen eingeleitet,- Action zur alljaiir- 
| liehen legislativen Siehersiellnng eines grosseren 4.' jiii|,le.xes 
1 derartiger Bahnlinien, ferner durch die Errichtung eines eigen«! 
; I.ocalbahuumtcs und durch die Einfhissiiahme der Kcgier m 
| auf die l.audesgesetzgebnng im Sinne der Aufstellung idig.'- 
: meiner GrmuMtee lür das Zusammenwirken des .Staate* und 
der Länder auf dein Gebiete des l.ocalba Im Wesens genüge g 1 '- 
: schehen ; es erübrige noch die Schaffung eines entsprechende» 
; staatlichen Encalbahngcsetzcs. Sohiu ei wähnt der Hericlit iIt 
; in Vorbereitung des gegenwärtigen Gesetzentwurfes eingclciitnii 
I Expertise, deren Ergebnis sich in den nachstehenden, auch 1 
j Verfassung des Entwuiio massgebenden Grundsatze couceunhf 
und zwar, dass 1. die bisherige ganz allgemeine Fassung irr 
für Lncalbabnen zulässigen Erleichternngeu uud HogüuMiguuj: n 
im Interesse der AupssMing-tUhigkeit an die ciu/Micn I'' 11 
beibehalten, 2. behufs schärferer ludividualisirnng und »v.t--:- 
| gehender Ycrciuluehung das Lucalhaliti- vom H;u>it'';,luiW" n 
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ETitndsatzlHh getrennt und einer besonderen Aufsichtsbehörde 
uutPisnllt werde, emilich 3. der Staat sowie die Lander und 
?utiKtigen autonomen Körperschafteil sich zu das bisher übliche 
Angmass beträchtlich übersteigenden finanziellen Hisken uud 
Opfern entschließen nnd gleichzeitig das Verfahren bei Er- 
wirkung staatlicher Beihilfen durch angemessene Erweiterung 
<l«-s administrativen Wirkungskreises von der erdrückenden 
Schwerfälligkeit der legislativen Behandlung befreit weide. 

Von besonderem Interesse sind die Ausführungen de» 
Motiveiiberit-htes über die w irthsrhafUiche Begründung und 
<lio zu gewilrtigenden Vortheile der durch Art. VII und VIII 
des Entwurfes angebahnten neuen Organisation des Eisenbahn- 
erodites im Woge von Eiscnbahn-Pfandbricf-Anstalton. Ks sei 
eine Erfahrnngstlmtsnche, dass kleinere Emis.sionen von Local- 
I.alintitros, auch wenn dieselben alle Vorbedingungen einer ge- 
sicherten Rentabilität, ja sogar staatliche Garantie besitzen, 
the-ils wegen der mangelnden Vertrautheit de» anlagosnchendeii 
Publicum* mit den s|H'clellen Verhüll nissen, thcils wegen ihrer 
geringen Marktgünzigkeit. entweder (rar nicht o<ler nur mit 
ungerechtfertigt hohen ('unrsverliisteri begebwi werden können. 
Eine wirksame Abhilfe sei nur darin in linde», dass 
leistungsfähige und vertrauenswürdige Finanziiistitute solche 
Titreg erwerben und auf (irund dieses an tdeh sicheren und 
rentablen EITectenbesitzes andere den Wünschen nnd Bedürf- 
nissen des grossen Publienm» entsprechende, insbesondere aus- 
reichend sichergestellte und daher auch stets marktgängige 
Obligationen grösserer einheitlicher Anlehen in Verkehr setzen. 
Im Verfolge ihrer solcherart eingeleiteten Geschäftsverbindung 
zu einzelnen Localbahn-Unternehmnngen werde den betreffen- 
den Finanzinstituton die weitere. Aufgabe zufallen, auch sonstige 
bei der Finanzirnng von Ivocalbahnen nnd Geldbeschaffung für 
nachträgliche Investitionen sich ergebende Creditgescbilfte, wie 
insbesondere die Egfnmptlrung und Capitnligirnng von in 
Anniiitüten zahlbaren Subventionen des Staates, der Lander, 
autonomen Körperschaften und Privatlnteressmitcn, unter den 
möglichst günstigen Bedingungen zu besorgen. Hiedurch würden 
aber umgekehrt diese letzteren Faetoren in die Lage versetzt, 
ihre Subventionen in langjährige Annuitäten aufzulösen, was» 
in vielen Fullen eine entsprechende Erhöhung der sonst zu 
gew.'lrtigenden einmaligen Beiti (igsleislung, wie auch gewisser- 
mausen die t heil weise Escomptiiung der aus der Bahnanlage 
für die Interessenten zu erwartenden Vortheile ermöglichen 
werde. Endlich aber würden sich jene Lander, welche keine 
sulbststiimligen Landeseisenbahn - Anlehen aufzunehmen gewillt 
sind uud über keine eigenen Laiidesbnuken verfugen, der Eisen- 
bahn - Pfandbrief -Anstalten für Localbahnzwecke mit nahezu 
demselben Vortheile bedienen können, wie ihn die in wirth- 
schaftlich vorgeschrittenen Landern übliche Form directer 
I.andesanlehen oder der Vermittlung der I.andesbanken zu 
bieten venuug, womit auch den enteren Ländern die finanzielle 
Unterstützung von Localbahnprojecten wesentlich erleichtert 
werde. 

Ueberaus eingehend behandelt der Motivenbei ieht jene Be- 
stimmungen des Gesetzentwurfes, welche von den den Localbahnen 
aus Staatsmitteln zu gewahrenden finanziellen Beihilfen handeln. 
Hiebei w ird als leitendes Priucip ausgesprochen, das» die Regie- 
rung zur Zuerkennung derartiger, in den Art. IX und X nilher 
prileisirter Begünstigungen im administrativen Wirkungskreise 
dann und insuweit ermächtigt werden soll, als daraus voraus- 
sichtlich eine dauernde effective Belastung des Staatsschatzes 
nicht zu gewiirtigen ist, wahrend mangels dieser Voraussetzung 
die verfassungsmässige Entscheidung der Legislative fallweise 
vorbehalten bleibt. 

Die Nichtaufnahme von Bestimmungen über die zwangs- 
weise Benutzung nichtitratischer Strassen für Lncilliahnanlagen 
wird damit begründet, dass einerseits die E'nwend.tngen, welche 
hiegegen seinerzeit im Abgeordnetenhaus« insbesondere vom 



I Standpunkte der Luide»- und Gemeinde - Autonomie erhoben 
wurden, noch fortbestehen, und andererseits jene liebelst ttnde, 
welche die Erlassung relehsgeselzlicher Ananahmsbestinimungen 
rechtfertigen würden, gerade in den wichtigeren Landern durch die 
inzwischen entstandenen Landesgesetze, womit die Bewilligung 
der Benützung von Bezirks- und Gemeindestrassen der Compe- 
tenz der Landes-Ausschüsso überantwortet wurde, der Haupt- 
sache nach erledigt erscheinen. Auch sei wohl mit Grund an- 
zunehmen, dass die Landesvertretnngen im Interesse der 
Förderung des Localbalinbanes nicht sfluinen werden, im Woge 
der Laiidesgesotzgebnng für die Benützung niehtararischer 

j öffentlicher Strassen mindestens jene Erleichterungen zu ge- 

I wahren, wie »in in dem gegenwärtigen tiesiebten twurfo für 

i Kcichastrassen vorgesehen sind. 

Was die Kleinbahnen betrifft, constatirt der Motiven- 

, bericht, dass die in Art. XVI enthaltene Definition nur den 
Versuch eine-t annähernden gesetzlichen Begriffsbestimmung 
der TertiJlrhahnen darstelle und ihre ntfthige Ergänzung durch 
die der Concessionsbehfirde nach Analogie des preusaischen 
Kleiubahngeaetze« fallweise, voi behaltene formelle Anerkennung 

| einer Loealbahn als Kleinbahn finde. Die Itednction der Daner 
der Steuerfreiheit auf 1 5 Jahre (nach dem preusslschen Klein- 
bahngesetze geniessen die Kleinbahnen überhaupt keine Be- 
freiungen oder sonstige finanzielle Zugeständnis«« seitens 
des Staates) rechtfertige sich dadurch, dass die Kleinbahnen 
nicht so sehr als öffentliche Verkehrsanstalten, sondern vor- 
wiegend als private Erwerbsunti-ruehmnngen in Betracht 
kommen und in ('oiiae<|nenz dessen auch soweit als möglich 
von Leistungen zu öffentlichen Zwecken enthoben werden. 



LITERATUR. 

Die Techniker Oesterreichs. Einßeitrag im Frage 
Ober die Stellung der Techniker. Wien 1894. Carl 
K r > v > d i'i Buchhandlung. Die vorliegende kleine Broschüre 
ist ein Separat-Abdmck dreier, im Jahre 1893 in der »Oesterreiebischeu 
Volkszeitung* erschienenen Artikel, deren sich noch viele Standes- 
genossen erinnern werden. Sie skizzirt die Nothwendigkeit nnd die 
Leistungen des Technikers, »eine untergeordnete Stellung dem 
Juristen gegenober, sowohl im öffentlichen Leben als im Staatsdienste, 
Kiseubahnkörper und in der Volksvertretung, die WillkObr in Er- 
theilung des Titels: „Ingenieur", und vergleicht die Stellung des 
österreichischen mit jenen des russischen uud französischen Technikers. 
AU «richtigste Ursachen werden die bisher mit Erfolg behauptete 
Ucberinacht der I'niversitäts - Absolventen im Kampfe um die Herr- 
schaft, und die Uneinigkeit, der Mangel an Corpsgeitt unter den 
Technikern selbst bezeichnet. Als Mittel sur Standesbebnng weiden 
namentlich vorgeschlagen : der gesetzliche Sehnt* des Titels „Ingenieur* , 
dann die Möglichkeit der Erwerbung de* Doctorgrades, die Bildung 
besonderer Dienatesgrnppen bei den Eisenbahnen nnd öffentlichen 
Aemtern, die nur mit Technikern besetzt nnd wobei diese mit technischen 
Titeln bedacht sind, und hiemit zusammenhangend die Ausschliessung 
aller Niclittccbniker von technischen und die Techniker beurtheilenden 
Aemteru, andererseits das Aufboren des Vergeuden* technischen Wissens 
durch Verwendung der Techniker in halb oder ganz administrativen 
DieosUweigen. 

Die Broschüre schliefst sich als ein weiteres Glied der langen 
Reibe von Knndgebnngen su dunsten der Techniker an, die im Jahre 
1H77 durch M. M. v. Webers .Die Stellung der deutseben Techniker 
im staatlichen nnd socialen Leben" eröffnet nnd seither unablässig 
vergrösaert wurde, bei uns seit Jahren namentlich von dem .Oester- 
reichischen Ingenieur- und Architekten-Tage* und seiner ständigen 
Delegation, sowie durch eine continuirlich wachsende Zahl von 
Schriften nnd Zeitungsartikeln. Theoretisch ist die wichtige Sache 
ziemlich nnd Überzeugend klar gemacht ; zur Tbat ist fast nichts 
davon geworden und darum ist jede Kenbelebung derselben immer 
wieder actnetl. 

Handanagabe der oaterrelenlscben GeaeUe und Ver- 
ordnungen. Heft 107. Zwei Verordnungen des k. k. 
Handelsministeriums, znsaromengestellt v o n Dr. 
Max Freiherr« von Buschmann, k. k. Kegierungsrath 
undOber-Inspector der kk. Geueral-Inspection 
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d <> r « »I f r r. Eisenbahnen. Wien 1891. V er Ins; d e r k. k. 
Hof- u ii il Staats - Druckerei. Preis SO kr. D.n Heft ent- 
hält I. die Verordnung des k. k. Handelsministeriums vom 1. No- 
vember 1WM, Z. 47488. betreffend die Berichterstattung Aber Tarif- 
angclegenheiten nnd die damit im Zusammenhange «teilenden regle- 
nieutarischen und Transportbestimmungen; II. die Verordnung de* 
k. k. Handelsministeriums vom 1. November IH'JO. Z. 47510. (V.-Bl. 
Nr. ISfH) Uber die Veröffentlichung der Tarife fllr den Personen- und 
Güterverkehr auf Eisenbahnen nnd die Abänderung derselben. In der 
Anordnung schliesst sich auch dies« Ausgabe den bisher von Dr. Mas 
nnuana zusammengestellten nnd erläuterten Gesetze» nnd 
en an. Auch hier sind jene früheren Gesetze nnd Ver- 
di* aich auf die eben publicirten beziehen, übersichtlich 
beigefügt, lind je ein Verzeichnis jener Erlasse angeschlossen, welche 
durch die neuen Verordnungen aulgehoben werden. 

Kalender für Kiaenbabn-Tecbniker. G e g r II n d e t von 
Ed m nnd Heaslnger von Waldegg. Nenbearbeitet unter 
Mitwirknng von Pachgenossen von A. W. Meyer, 
k J> n i g I. Reglern Ii ga-BAO in eieter bei der kfinig- I 
lichenEisenbahn-Directinnin Iiiinnover. Zwei und- I 
zwanzigster Jahrgang. 1 h!»"i. Wiesbaden. Verlag 
von ,1. Bergmann. Mk. 4. Form und Ausstattung, Zweitheiltmg 
den Kalenders in eine solid gebundene Brieftaschen- und eine brn- 
sebirte Hälfte. Illustrationen und Eisenbahnkarte, diese sowohl wie 
der ganze Inhalt anf das neneste Datum richtig gestellt, sind die- 
selben wie immer. Nen aufgenommen wurden unter Anderem : „Lade- 
masse des Vereines deutscher Eisenbahn Verwaltungen*, „Preis-Aus- 
schreibungen" diese* Vereines ln!»4. „Ban. Bedienung und Unter- 
baltnng der Stcllwerksftnlagcn" etc. Umgeändert, bezw. vervollständigt 
wurden die Abschnitte: »Eisenbahn - Oberban", „Neben- nnd Klein- 
bahnen", „Elektrotechnik", „Gesetze und Normen-, „Technische Sla- 
listik", und Oberhaupt alle, seit Jahrcofrist einem erheblichen Wandel 
unterworfen gewesenen Partien. Der innige Connex zwischen dem 
österreichischen nnd deutschen Eisenbahnwesen bewirkt das grfisste 
Interesse ntisererseifs an den umfassenden, mit Reorganisation der 
prenssischen Staatsbahiien am 1. April 18»5 bevorstehenden I'ersonal- 
verandernngen, und deshalb an der Thatsaehe. dass die Vrrlngshaud- 
lung Bergmann in Wiesbaden das neue Personal-Verzeichnis iu 
einem Nachtrage zn dem „Kalender für Eisenbahn-Techniker" heraus- 
gehen wird. M-a. 



CLt:n-NACIIUlCHTKN. 

Bericht über die am U. November 18Ü4 stattgehabte 
Clnbveraammlnng. Der Präsident Herr Hnfrath K a r g I eröffnet 
die Versammlung nnd theilt Folgendea mit: . I>em Club sind bc i- 
getreten als w i r k 1 i c h e II i t g I i e d e r die Herren : Dr. Al- 
bert Ed er, Setret ar und Josef J a s c h i k, Ohcr-Offtcial der Kaiser- 
Ferdinands - Nurdbabn ; Rudy» Hlnwntcchek, Beamter und 
Dr. Alfred Po I lac z ek, Concipist der iisrterr.- Ungar. Staats-KUen- 
babn-Gcaellschaft; Frit» I) o I e / » I, Ober- Revident und Hugo W iot z. 
Adjunkt der k. k. isrterr. Staatshahnen. 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 20. No- 
vember «.7 Uhr Abends statt nnd wird Herr Arthur Mayer, 
Verwaltungxratb der MAbriseh-Schleaiacheu Centralbahn, „Uber den 
Frachtverkehr in Oesterreich vor und nachdem 
Entstehen der Eisenbahnen" sprechen 

Wünscht jemand zu den geschäftlichen Mittheilungen das 

Wort ? 

Nachdem dies nicht der Fall ist. so bitte ich Herrn Inspcctor 
Prnscb, »einen Vortrag r über die Möglichkeit der elek- 
trischen Kraftübertragung auf grössere Entfer- 
nungen" zu beginuen. 

In dem spannenden Vortrage weist der Rednpr dranf hin, dass 
schon die Frankfurter Ausstellung den Beweis geliefert habe, dass 
die elektrische Kraftübertragung auf weite Entfernungen mit einem 
entsprechenden Nntzeflect möglich sei. Seit dieser Zeit sind auf 
diesem Gebiete grosse Fortschritte gemacht worden. Wahrend man 
damals Strome mit 20.000 Volt Spannung als Maximum bezeichnete, 
liegen beule schon die Ergebnisse von Versuchen vor. welche zeigen, 
das« seihst Strome mit 500 Volt Spannung sich als verwendbar 
erwiesen haben. 

Hierauf wirit der Vortragende die das Interesse der Dahuen 
berührende Frage ant, oh die Möglichkeit vorhanden ist. das» die 
elektrische Krattflbcrtragung mit den Eisenbahnen in wirksame Co»- 
currenr. treten kann. An der Hand mehrerer sehr sorgfältig ausge- 
arbeiteter Tabellen erläutert Herr Inspcctor P r a * >• h die Frage, wie 



hoch sich die Kosten frlr eine 10.000 Pferdekraft erfordernde Anlage 
stellen, wenn die nothwendige Kraft durch Dampfmaschinen, denen 
die entsprechende Kohlenmenge zugeführt wird, erzengt wird, oder 
wenn die Kraft ans den Kohlen am Erzeugnngsorte anf elektrischem 
Wege gewonnen nnd sodann zu der Anlage hingeleitet wird. Die 
angestellten Berechnungen zeigen, das« für ein« so grosse Anlage 
die effective Lieferang der Kohlen billiger ist. Selten werden jedoch 
so grosse Anlagen an einem Orte erforderlich »ein, da die meisten 
Betriebe kaum mehr als 200, im Dnrchschnitte nur 20 bis «0 Pferde- 
kräfte erfordern. Bei Anlage von solchem Kraft« - Ausmaas kann 
die elektrische Kraftübertragung mit den Dampfmaschinen-Anlagen 
wirksam couenrriren , nnd zeigen auch eingehende Berechnungen, 
dass je weiter die Entfernung ist, auf welche die elektrische Kraft- 
nbertragniig erfolgen soll, um so ökonomischer diese Anlagen — ver- 
lülltnism&»ig — sieb stellen. 

Zum Schlüsse kam der Redner anf die nenexte Verwendung 
der ElektricitSt, nämlich zn Heilzwecken, zu sprechen nnd pro- 
gnosticirte derselben mit Rücksicht auf die zahlreichen damit ver- 
bundenen Vurtbcile — Bequemlichkeit in der Handhabaug und Regn- 
lirung. Reinlichkeit. Gefahrlosigkeit und hervorragender Nutzen in 
sanitArer Beziehung — eine grosse Zukunft, wobei er darauf hiowies. 
dass dnreb eine allgemeine Anwendung der ElektricitSt für Heiz- 
anlagen die für Lichtzwecke zu liefernde Elektrizität sich bedeutend 
billiger stellen werde. (Allgemeiner Beifall.) 

Mit dem Danke des Vorsitzenden an den Vortragenden tftr 
dessen interessante Mittheilungen sehlos* die Versammlung. 

Der Svbriltfubrcr : Dr. Feldschnrek. 

Vergnügung«- Abend. Unter ebenso günstigen Anspielen . wie 
die Vortragssaison des Olnb, wurde am 9. d. M. die Reihe der dies- 
jährigen geselligen t'lnbnnternehmnngen durch den ersten Ver- 
gnilgungs-Abend erilftnet, der sich eines zahlreichen Besuches durch 
Clnbmitglieder und Gäste erfreute. Besonders machte sich die rege 
Rctheiligung ans den Kreisen der jüngeren Clubmitglie<ler, sowie 
einer staltliehen Anzahl schöner junger Damen angenehm bemerkbar. 

Ans dem reichhaltigen nnd amüsanten Programme dieses 
Abends, das an Onalital den Durchschnitt der landläufigen Wiener 
Vereins-Abende weit überragte, wären zunächst besonders Gasangs- 
vorträge von Frl. Miniii H n b n c r und eine Violinpiece von Fräulein 
Nelly I r m e n lobend hervorzuheben. 

Frl U n b n e r sang Lieder von Schumann, Fischhof nnd 
Massenet mit schöner, woblgescbulter Stimme und einer feinen Nnan- 
eirung des Vortrages, welche die bewährte Hand ihres Meisters 
Gustav Walter verrSth. Durch reichen Beifall ausgezeichnet, mnssle 
sich die junge Ktlnstleriu noch zu einer Zugabe entschließen. 

In Frl. Innen lernten wir eine vielversprechende junge 
Geigerin kennen, welche sowohl durch die Reinheit ihrer Technik als 
durch ihreu schonen vollen Ton wohlverdienten Beifall erntete. 

Hierauf folgten Liedervorträge des Bassisten Herrn Ludwig 
Drapal, welcher durch seine mächtige, von Tiefe nnd Klangfarbe 
an die besten Tage unseres unvergeßlichen Scaria erinnernde Stimme 
entzückte. 

Sehr reich war diesmal der heitere Theil des Programme« be- 
dacht -- lauter „Schlager", wie der Kunstausdnick lautet. 

Herr Kaudelka bracht« eine Heilte höchst gelungener und 
zum Theile ganz neuer Couplet« zum Vortrage, von denen eines das 
andere an Humor flberbot und durch die das Publikum iu so atu- 
mirte Stimmung versetzt wurde, dass es — ein in den Club-Annaleu 
unseres Eriunerns noch nicht dagewesener Fall — einmuthig den 
Chorus zu den lustigen Strophen des Vortragenden mitsang. 

Frl. JoBpphine Weis s, von ihrer täglichen Wirksamkeit in 
„TaU-Tnto" im Josefstädter Theater rühmlichst bekannt, entfesselte 
durch ihre graziösen Couplet- Vorträge nicht radenwollenden Beifall, 
den sie durch immer erneuerte Zugaben ijuittirte. 

Den Besch luss des gelungenen Programme« bildeten humoristische 
Vorträge K o w v's. Ueber die Eigenart der K o w y'schen Muse, über 
die unverwüstliche nnd unwiderstehliche Komik diese* ebenso ge- 
nialen Autors als Dechmators an dieser Stelle zn berichten, hiesse 
Euleu nach Athen tragen. Denn wer hätte nicht schon Gelegenheit 
gehabt, alles dies au K o w y, den wir mit frendigem Stolze zu 
unseren Collegeu nnd zu den trenesten Freunden des Club zählen 
dürfen, selbst wahrzunehmen und zn bewundern. Erwähnt sei hier 
nur, dass K o w y zwei Novitäten brachte. Eine sehr zeitgemässe nnd 
ebenso geiniithsvollc als geistreiche Verherrlichung Johann Strauss' 
| und eine höchst gelungene Sclbstpersiflagc: „Der Herr Inspector" — 
K o w y ist bekanntlich Iuxpector der Mldbabn — welche die Fatali- 
täten, in »eiche er gerfith. indem er einmal für einen Sieherheits- 
wach-, das auderemnl für eine» Hausiiispector gehalten nird, in so 
ergötzlicher Weise schildert, dass der Vortragende wiederholt Kunst- 
pausen machen musste, um dem Publikum Z#it zn gijnnen, sich 
herzlich ausznlachen. Sp. 
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ClubvcrKanimlniig: Dienstag den 27. November 
1894, \>„7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Ei nst R e i 1 1 er, 
lngenieur-Adjnncten der Kaiser Ferdinands -Nordbahn und 
beb. aut. und beeideter Bau-Ingenieur : „l'eUr „mrrikanürhr 
HnhrMft uml ihrr Emrkhtunpfn." 



Epochen im OesterreichisHien Lora, bahn - 



Sowie bei Erschaffung der Welt, ist auch für die 
Entstellung der österreichischen Eisenbahnen die Zahl 
Sieben als Zeit mass entscheidend. Abgesehen davon, dass 
vor zehn mal sieben Jahren, im Jahre 1824, das Privi- 
legium für die erste Eisenbahn in Oesterreich, Bndweis— 
Manthansen, ertheilt wurde, eröffneten die Anfangsjahre der 
letzten fünf Septennien wichtige Epochen, davon die zwei 
ersten den Hauptbahnen (im schlimmen wie im guten Sinne), 
die drei letzten den Localbahnen gehören. Die sieben 
.lahre zwischen den Kriegen 1859 und 1800 sind ebenso 
durch das gänzliche Daniederliegen sowohl des Eisen- 
bahubanes wie des Gedeihens der bestehenden Eisen- 
bahnen gekennzeichnet, als die nächsten sieben Jahre, 
1B6<; — 1873, durch deren Aufschwung. Leider nahm dieser 
Aufschwung seinen Fing zn hoch. Unmittelbar nach der 
drastischen Erkenntnis, dass es volkswirtschaftlich nicht 
angeht., ein Ding, welches hundert Gulden wert ist, auf* 
der Börse mit dreihundert und mehr auszubieten und 
dauernd Käufer zu finden, sondern dass Einer der .schwarze 
Peter" sein muss, der das Papier nicht mehr losbekommt, 
unmittelbar nach dem Krach, erkannte man unter Anderem 
auch die merkwürdige Thatsache, dass etliche Eisenbahnen 
in der Gründungsperiode viel zu t heuer gebaut seien. Man 
hatte eingeleisige Linien von schlangenföimiger, jeder 
Terrainarbeit und jedem theueren einzulösenden Objecte 
aas weichender Trace, mit schmälst möglichem Bahnkörper, 
leichten Schienen, weichen Schwellen, hölzernen Brücken, 
unzulänglichen Bahnhofsanlagen und Fahrbetriebsmitteln, 
um Preise erlangt, für welche man Eisenbahnen von 



| der Solidität der alten Semmeringbahn hätte herstellen 
, können. Die verausgabten Summen, die nun, in der 
geldarmen Zeit , verzinst werden mussten , ohne ein 
entsprechendes Erträgnis zu liefern, zeigten das erste 
Mene Tekel gegen weitere theuere Bahnanlagen. Gleich- 
zeitig war der Ausbau der grossen Hauptlinien in Oester- 
reich vorüber, mindestens für absehbare Zeit, und mit 
Ausnahme der Arlbeigbahn ist auch seither keine grosse, 
kostspielige Linie mehr in Angriff genommen und durch- 
geführt worden. Dagegen machten sich in dem vollendeten 
Hauptbahn-Netze breitmaschige Lücken fühlbar und der 
Ruf nach Quer- und kurzen, wenn auch vorläufig nur Sack- 
linien, wurde um so stärker, als Nothstandsbauten bei 
der allgemeinen Arbeitslosigkeit unvermeidlich waren. So- 
gleich, wie bei jeder brennenden Zeitfrage, erschien die 
Übliche Hochfluth von Flugschriften nnd Büchern, deren 
bedeutendstes und eines der ersten M. M. v. Weber' s 
„Praxis des Baues und Betriebes der Seeundärbahnen- 
war. Ein Vergleich dieser, dann der einschlägigen Schriften 
von Nördling, Demartcau, Plessner etc. mit dem heutigen 
Stande des Localbahuweseus zeigt den Anfangs- und den 
vorläufigen Endpunkt einer wichtigen Epoche der Eisen- 
bahnära, nämlich der Localbahnen. Es gab wohl damals 
bereits ausgeführte, sogenannte Secitndärbahnen, speciell 
in Oesterreich die Lambach— Gmundener und die Linz— 
Bndweiser Bahn; allein man betrachtete sie als Provi- 
sorien, die in Hauptbahnen verwandelt, werden mussten, 
was auch geschah. Dass man bald anfangen würde, solche 
Secnndäi bahnen systematisch zu bauen und als solche zu 
belassen, ahnte man wenig, nnd die ausserhalb Oester- 
reich bestehenden galten als Abnormitäten. Ihre Con- 
struetion und Einrichtung zu stiidiren, um daraus zu 
lernen, um sie zu verbessern und zu verallgemeinern, 
daran dachten nur wenige hervorragende Fachmänner. 
Zuerst wollte mau die Billigkeit dieser neuen Gat.tnng 
von Eisenbahnen hauptsächlich durch Herabminderung der 
Spurweite erzielen uud untersuchte deshalb die Hau- und 
Betriebskosten, das Erträgnis und die Tauglichkeit der 
bestehenden Schmalspurbahnen. Von kleinen Industrie- 
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bahnen abgesehen, gab es damals, im Jahre 1873, in 
Europa 12 Sehmaispurbahnen mit Locoinotivbetrieb, deren 
Einzelläugen zwischen 8 und 50 km und deren Spur- 
weiten zwischen 0-62 und 1219 m variirten. Alle diese 
Bahnen hatten sowohl Personen- als Güterverkehr und es 
gab unter ihnen wahre Cnriositäten, so z. B. die Festiniog- 
bahn in England (22 8 km lang, 0 62 m Spurweite), die 
1*875 m breite Personenwagen und dabei Tunnels von nur 
2*08 m lichter Weite besass, also beiderseits nur je O l m 
RAum zwischen Wagen und Tunnelwand, so dass das Aus- 
steigen im Tunnel unmöglich war. Die Brölthalbahn bei 
Köln (19*75 km lang, 0-8 m Spurweite) war die erste, 
bei welcher einfach das Bahngestänge auf eine Reichs- 
strasse gelegt wurde. Oesterreich hatte die heute noch in 
Erinnerung stehende Lambach— Gmundener Bahn (30 km 
lang, 1 067 m Spurweite). Ihre Charakteristik lautete, dass 
sie „ein von den Touristen sowohl wie von der Bahn- 
verwaltung vielfach beklagter Missgriff sei. Alle Hebel- 
stAnde des Uebersteigens der Passagiere und des Ueber- 
ladens der Güter, sowie die Unbequemlichkeit des Trans- 
portes, machen sich auf dieser kleinen Linie überaus 
lästig geltend." 

Obwohl die Gründung der erwähnten 12 europäischen, 
dann einiger amerikanischen, ostindischen und australi- 
schen „Secundärbahnen" mit schmaler Spur, meist tief 
in die Sechziger Jahre und weiter zurückreicht, ebenso 
wie die Literatur zur Beschreibung und zu Gunsten dieses 
Systems, obwohl das Jahr 1873 auch bereits „Grundzüge 
für die Gestaltung der Secundärbahnen, bearbeitet von 
der technischen Commission des Vereines deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen", vorfand, so ist doch dieses Jahr des 
volkswirtschaftlichen Rückschlages dasjenige, wo man 
sich mit Bahnen zweiter und dritter Ordnung systematisch 
zu beschäftigen begann. Insbesondere für Oesterreich ist 
das Jahr 1873 geradezu das Geburtsjahr, wenn auch 
nicht des Local- und Kleinbahn-Wesens selbst, so doch 
der Popularisirung seines Begriffes. Von dort an durch 
sieben Jahre jedoch blieb das Localbahnwesen ein Geschöpf, 
auf welches die Anwendung der für Hauptbahnen geltenden 
Gesetze zu massiv war und das eines eigenen geltenden 
Gesetzes sich nicht erfreute. Aenderung hierin schufen die 
zwei Septennal jähre 1880 und 1887, und heute, nach aber- 
mals sieben Jahren befinden wir uns am Beginne einer vor- 
aussichtlich noch lebendigeren Entwickelnngs-Epoche durch 
den neuen Gesetzentwurf für I^ocal- nnd Kleinhahnen. Denn 
dieser Entwurf wird, wenn er, wie nicht zu bezweifeln, zum 
Gesetz erhoben wird, erfolgreicher als die Gesetze von 
1880 und 1887 auf die. Entwicklung des österreichischen 
Localbahnwesens wirken, weil er eingreifender ist und zu 
ihrer Entstehung viel mehr {»ositive Hilfe schafft. Der 
Entwurf sammt Motivenbericht wurde in Nr. 45 nnd 46 
dieses Blattes wiedergegeben und besprochen, und wir 
beschränken uns deshalb auf einen kleinen Nachtrag. Der 
Autor des Artikels in Nr. 45 sagt mit Recht, dass der 
vorliegende Entwurf, auch wenn er bereits als sanctioiiirtes 
Gesetz gedacht wird, „nur den festen äusseren Rahmen 



darstellt, der seinen eigentlichen Inhalt erst durch die 
praktische Handhabung der ertheilten Vollmachten finden 
soll und kann". Dies gilt unter Anderem für den Artikel VII 
des Entwurfes, der sich mit den, in Oesterreich seit Jahren 
angeregten, in anderen Ländern, wie Ungarn, Belgien. 
Deutschland, bereits in Kraft befindlichen und bewährten 
Eisenbahn - Rentenbanken beschäftigt. Diesen 
Banken wird es zunächst obliegen, den voraussichtlichen, 
nach der Wahrscheinlichkeit berechenbaren Wert jeder 
projectirten oder bereits bestehenden Localbahn in Oester- 
reich zu kennen, um ihr bis zur Sicherheitsgrenze Credit 
gewähren zu können. Darauf, dass es Pflicht dieser Credit- 
bank sein wird, in dem reellen Werte aller projectirten, 
concessionirten und fertigen Localbahnen Oesterreich? 
untrüglich bewandert zu sein, um auch solchen kleinen 
Bahnen, von deren Preise und Erträgnis in Gegenwart 
und Zukunft, jetzt weder das Publicum noch die Geld- 
mächte genügende Kenntnisse besitzen, Geldmittel bis 
zur Sicherheitsgrenze zu verschaffen, möchten wir das 
Hauptgewicht ihrer Notwendigkeit, legen. Ihre Definition 
ist in Nr. 46 enthalten. Weil wir in Oesterreich noch 
keine solche Creditbank besitzen, so fügen wir aus dem 
Statut der am 4. Jänner 1893 mit einem Gründung*- 
capitale von 5 Millionen Mark gegründeten „Allgemeinen 
deutschen Kleinbahn-Gesellschaft, Actien-Gesellschafl* in 
Berlin, den Wortlaut ihres Zweckes und der Mittel zu 
seiner Erreichung bei: 

„Zweck des Unternehmens ist der Erwerb und Be- 
trieb von Bahnen jeder Art, insbesondere von Klein- 
bahnen, sowie die Förderung des Eisenbahnverkehrs. 

Zur Erreichung dieses Zweckes ist die Gesellschaft 
befugt : 

1. Concessionen für Bahnen jeder Art nachzusuchen, 
bezw. zu erwerben, Bahnen in Betrieb zu nehmen oder 
den Betrieb Anderen zu übertragen, zum Erwerbe oder 
Betriebe solcher Bahnen auch besondere Actien Gesell- 
schaften zu begründen und die erworbeneu Rechte ander- 
weitig zu verwerten, bezw. zu veräussern. 

2. Bestehende Bahnen anzukaufen oder zu (»achten 
und deren Betrieb wie überhaupt den Betrieb öffentlicher 
Verkehrsanstalten zu übernehmen oder an Audeie in 
Ubertragen. 

3. Die Finanzirung derartiger Bahnunternehmungeii 
mit Einschluss aller damit in Verbindung stehenden 
Bankgeschäfte, der Beleihung, des An- und Verkaufes 
von Actien, Obligationen und sonstiger Schuldtitel bereits 
besteheuder oder in der Herstellung befindlicher Bahnen, 
allein oder in Verbindung mit anderen Personen oder 

! Finnen durchzuführen oder daran teilzunehmen. 

4. Diejenigen unbeweglichen und beweglichen Sache" 
: uud Rechte zu erwerben und auszunutzen, sowie diejenigen 
■■ Anlagen und Geschäfte zu errichten und zn betreiben. 

welche dem Aulsicht srath zur Erreichung der vorgenannten 
Gesellschaftszwecke dienlich erscheinen, wie auch sohJi»- 
Sachen, Rechte und Anlagen wieder zu veräussern." 
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Mit deu mehrerlei Arten zur pecunären Förderung der 
Localbahnen durch das neue Gesetz werden in Oesterreich 
wieder zahlreiche neue Schienenstrassen entstehen und 
Frachten leicht und billig; befördern, die bisher mühsam und 
theuer auf Landstrassen geschleppt wurden. Die im Gesetz- 
entwurf geplante kräftige Staatshilfe hat immer noch 
Gegner. Diesen empfehlen wir ein Lehrbuch der Mechanik 
zum Studium des Capitels vom Reibimgs-Coefficienten be- 
hufs Erkenntnis, wie viel jetzt verschleuderte Kraft und da- 
mit wie viel Geld, durch die einfachsten Schienenwege 
ei*part wird. M— a. 



P A K L A M ENT A H I SO UES . 

Wie seinerzeit die sänitntlieben im Jahr« 1894 sicherznstellen- 
den Lokalbahnen wurden nunmehr auch die demnächst znr Ver- 
staatlichung bestimmten, insgesammt eine EigenthnmsUmee 
von 452 km besitzenden Linien der b 0 h m i scb « n Weatbahn, 
tnährischenUrenzbahn und mfibrisch-schleaiachen 
Centrnlbahn in einen einheitlichen Gesetzentwurf zusammen- 
gefasst. welchen die Regierung in der Sitzung des Abgeordneten- 
hauses tob 6. d. M. eingebracht hat. 

In dem Gesetzentwürfe wird zuuäch-st die legislative Genehmi- 
gung der mit den geuannten Babnnnternehmnngen abgeschlossenen 
Verataatlichnngsvertrige und die Enuächtnng znr Uebernahme der 
hieran« resultirenden PrioritäU-Anleheu durch den Staat ata Schuldner 
und Zahler angesprochen. 

Nach Inhalt dea Uebereinkonmiens mit der böhmischen 
Westbabn übertragt diese ihre Linie sanimt allem beweglichen 
und unbeweglichen Zugehör und den vorhandenen Materialvorräthen 
mit Wirksamkeit vom 1. Janner 1894 in das Eigentbnm de« Staaten 
und besorgt den Betrieb von letzterem Tage ab bis zn der ehestens 
zu vollziehenden factischen Ucbergabe für dessen Kecbnnng. Dagegen 
verbleiben alle bis Ende 1898 sich ergebenden Abrechnnogsforderungen 
und Schuldigkeiten, ferner die in der Bilanz pro Sil. December 1893 
unbewiesenen Caasen- und EffectenbesUnde und ebenso die Fonde, 
einschliesslich der denselben an» dem Ertragnisse des Jahres 1893 
gewidmeten Dotationen, der böhmischen Westbabn. Als Entgelt bat 
der Staat im Uebergangsjabre 1894 ans dem ihm tnfallendeu Er- 
tragnisse der Bahn den Dienst der bestehenden 4-iigen Priorität«- 
Aalehen vom Jahre 1885 im noch aushärtenden Betrage von 18,720.000 
Gulden in Silber und von 1.842.600 Reichsmark (= fl. 1,098.347) zu 
bestreiten und auf jede cireullrende Actie. bezw. auf jeden Oenuss- 
schein eine Dividende vou fl. 18, bezw. fl, 6 auszuzahlen. Mit 1. Jänner 
1895 Übernimmt der Staat die obigen Prioriiäts-Aulehen zur Selbst- 
zahlung nnd übergibt der Gesellschaft zur Ausschaltung an die Actionlre 
und Geanssscheinbesitzer einen Nominalbetrag von fl. 28,550.800 eines 
neuen, von der böhmischen Westbahn für Kecbimog des Staates tu 
emittirenden 4% igen, innerhalb 70 Jahren rückzahlbaren nnd wahrend 
15 Jahren nnconvertirbaren, atener- und gebürenfreien Prioritäts-Au- 
lebens, dessen ziffermässige Höhe mit Rocksiebt auf die Investitious- 
bedurfnisse von der Staatsverwaltung zu bestimmen ist. (Der Ge- 
aammtbetrag der in Rede stehenden Anleihe ist nachträglich mit 
11. 26,500.000 festgesetzt worden.) Ausserdem hat der Staat im Sinne 
der Concesgionsurkiinde den den Betrag von fl. 150.000 Obersteigen- 
den Schätzungswert der Vorräthe, sowie einen Activsaldo von 
fl. 100.000, welcher aus der Abrechnnag Uber das coneessionsmässig 
besonders zu vergütende BabnzugehSr, die erforderlichen Pension*- 
tüinlscuschttsse, Nachtragsbauten etc. zu Gunsten der böhmischen 
Westbahn resultirt, baar zu begleichen, wogegen diese letztere auf 
Grund ihrer schon früher übernommenen Verpflichtung einen Beitrag 
von fl. 350.000 znni Umbau des Bahnhofes Pilsen leistet. 

Laut des Uebereinkommens. welches mit der Verwaltung der 
bereits derzeit vom Staate fttr Rechnung der Eigenlbttmerin be- 
triebeneu mährischen Grenzbabn unter Beitritt des Priori- 
täten-Curators abgeschlossen wurde, verpflichtet sieh dieselbe vorerst 
ein neues, vom 1. September 1894 an mit 4 S verzinsliches, inner- 
halb 69 Jahren rückzahlbares, abzugfreies Prioritats-Anlehen im Be- 
trage von fl. 12,000.000 zu contrahiren und sSmnitliche Obligationen 
der Staatsverwaltung zu übergeben. Solort nach vollzogener Inta- 
bulation dieses Anlebens tritt der Staat als Uuiversalsuccessor in die 
Ke-sammten Activen und Passiven der Gesellschaft ein. Als Entschädi- 
gung erhalten die Priorität und Action&re zusammen fl. W.0S8.WH) in 
Titres des obigen neuen Priorität* • Anlehens derart, dass den Be- 
sitzern der 5 s igen Prioritäten im gegenwärtigen l'mlaufsbetrvge 
von fl. 7.741.600 fttr je SO Stück 5 s ige Obligationen im Nennwerte 
von fl. 40U0 je 21 Stück der neuen 4 ji igen Obligaüonen im Nenn- 



werte von 11. 4200 und deu Besitzern der cirentirendeo 45.000 Actien 
für j« 10 Actien a 11. 200 je eine 4 < Obligation 4 fl. 200 anagefolgi 
werden. Ueberdiw löst der Staat behufs vollständiger Abfertigimg 
der Priorittre innerhalb eines Jahres die sogenannten „Restttran'tL-," 
(kündbare Anweisungen auf Zahlung des bei der seinerzeitigen Ein- 
lösung der PrioriUten-Coupons mit nur 4jl statt t>% verbliebenen 
Zinsen) iickstandes), und zwar die im Jahre 1880 ausgegebenen 
4368 Stück mit je fl. 1, die später aa^sregebeneq 863.938 Stück mit 
je 1*> kr. ein und leistet mit Rücksicht darauf, dass seit 1. Harz 
1892 keine derartigen Rcstcouiiuns na-hr ausgegeben wurden, für jede 
Obligation noch eine haare Vergütung von 40 kr. Die gleiche Auf- 
zahlung von je 40 kr. wird auch für jede Actie gewährt. 

Gemäss dem, gleichfalls unter Beitritt des Prioritäten-Curators 
abgeschlossenen Uebereinkommens mit dermührisch-schlesi- 
schen Centraibahn übernimmt der Staat deren Linien nebst 
allem festen und beweglichen Zngehör und den vorhandenen Vor- 
räten mit 1. Jänner 1895 in «ein Eigenthum und seinen Hetjie». Di« 
sonstigen Activen, insbesondere die Caasen- nnd Krterteubpsitanile, die 
ausstehenden Forderungen, sowie die Reinerträgnisse pro 1894 ver- 
bleiben der Gesellschaft, welche dagegen für alle bis 31. December 
1894 aus dem Ban und Betrieb der Bahn sieb ergebenden Verbind- 
lichkeiten aufzukommen hat. Die mährisch - achleaiache Centralb*bn 
macht sich zugleich verbindlich, für Rechnung und im Einvernehmen 
mit der Staatsverwaltung gegen besondere Vergütung der Selbst- 
kosten sofort den Bau der Österreichischen Tbeitstrecke der Eisen- 
bahnlinie Troppan— Ratibor nnd die aus diesem Anlasse notwendige 
Erweiterung des Bahnhofes Troppan in Angriff zn nehmen nnd der- 
art zu fordern, dass diese Anlagen zuverlässig bis 1. October 1895, 
als dem im StaaUvertrage vom 14. März 1885 vorgesehenen Voll- 
endnngsiermise, dem Verkehre übergeben werden können. Wetters 
verpflichtet sich die Centraibahn zur Aufnahme eines neuen, vom 
1. Jänner 1895 ab mit 4«i verzinslichen, innerhalb 71 Jahren rück- 
zahlbaren, abzugsfreien Prioritäta-Anlehcns im Nominale von 16,500.000 
Gulden, welches vom Staate zur Selbatzah'utig Sbernommen wird und 
wovon ein Theilbetrag per fl. 14,228.400 der mährisch - acblesischen 
Centralbabn als Kaufschilling zufällt, während der Rest per 2,271.000 
Gulden der Staatsverwaltung auszuhändigen ist. Von dem vorbezif- 
ferten Kaufschiliinge hat die Centraibahn den Betrag von fl. 18,467.000 
ihren Prioritätsglänbigern derart zur Verfügung zu stellen, das« fttr 
jede der im Umlauf befindlichen 44.690 Stück 5«; ige Obligationen 
ä fl. 300 je eine neue 4% ige Obligation in gleichem Nennwerte er- 
folgt wird; ferner hat die Gesellschaft zur vergleichsweise!! Ab- 
findung der rückständigen Zinsenansprüche der Priori täre nach Ab- 
schluss der Betriebsrechnung pro 1894 anf jede Prioritäta-Obligation 
eine einmalige Baarzablong von fl. 5, eventuell nach Zuläsaigkeit des 
BetriebsUberscbnsses von 8. 6 zn leisten. Der nach Befriedigung der 
Prioritäre verbleibende Kanfschillingsrest im Nominalbeträge von 
fl. 761.400. sowie die sonstigen noch erübrigenden Activen sind im 
Wege der Liquidation an die Actionlre zu vertheilen. 

In Begründung des vorangefahrten Uebereinkommens bezeichnet 
der Motivenbericbt die allseits immer dringender begehrte Verstaat- 
lichung der bShmisehen Westbabn, „einer der ältesten, beet- 
instrairteu nnd ertragreichsten heimischen Privatbahnen, deren streng 
solide Gebehrang dem Unternehmen ein wohlbegründetes Ansehen 
erworben nnd die volle Rückzahlung der Garantieschnld schon im 
Jahre 1869 ermöglicht hat", als vom Standpunkte des Staatseisen- 
babnbetriebes wie der Interessen des Publikums gleich erwünscht. 

der Concessionsurknnde und iu dem Gesetze vom 4. April 1885, be- 
treffend die Abänderung der Staatsgarantie der böhmischen West- 
babn, festgesetzten Einlftsungshestiramungen. Der im Sinne dieser 
Bestimmungen ermittelte siebenjährige Erträgnisdnrchschnitt beziffere 
sich auf fl. 1,736.000. Demgegenüber bab« der Staat für die Er- 
werbung der Bahn die Verzinsung und Tilgung eines Capitata von 
fl. 38,367.147 mit einem Jahreserforderniase von fl. 1,683.370 zu 
übernehmen, welches hinter der concessionsmässigen Einlos ongyrente 
um 11. 55.000 und hinter dem tbatsskblicben Reinerträgnisse des Jahres 
1893 per II. 1,790.508 um II. 107.000 zurückbleibt Auch wenn die 
mit 70 Jahren bemessene Laufzeit des neuen Priori tats-Anleheas anf 
die restliche Coucessionsdaoer von 66 Jahren umgerechnet würde, 
ergäbe sich eine reebnungsmänige .labreslast von fl. 1,735.394, welche 
noch immer geringer ist als die concessionsmässige EinlOsungsrente 
und das letztjährige Reinerträgnis, weshalb auch unbedenklich der 
Verzicht anf eine eventuelle Convertirung des neuen Anlebens inner- 
halb der nächsten 15 Jahre zugestanden werden konnte. Da ferner 
die an die böhmische Westbahn für den Mehrwert der Material- 
vorräthe nnd aus dem Titel eines Abrechuungssaldos vertrag* tu äsuig 
zu leistenden Aufzahlungen in ihrem vollen Betrage durch den ge- 
sellschaftlichen Beitrag zum Umbaue des Bahnhofes Pilsen per 
fl. 350.000 compensirt werden, so bedeute die Verstaatlichung der 
böhmischen Westbahn eine ohne irgend ein finanzielles Opfer des 
Staates erlangte, nach jeder Richtung erwünscht« Bereicherung dea 
I Stoatsbahnnetzes. Im Gegensatze hiezu sei das Uebereinkommen mit 
I der Mähriscben Grenzbabn vornehmlich aus dem Gesichts- 
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punkte der endlichen Sanirung dieser nothleidenden garantirten Unter- 
nehmung zu beurtheilen, wobei sieb dasselbe jedoch sowohl seiner 
Tendenz als seinem staatsfinanziellen Effecte nach durchaus von den 
wiederholten früheren Saniniugsversuchen, die sAmmtlich auf eine 
namhafte Erhöhung der Staatagarantie abzielten, unterscheide. Mach 
dem gegenwärtigen Uebereinkommen habe der Staat für die Ein- 
lösung der Restcoupons und tttr die auf jede Priorität, bezw. Actie 
zu leistende BaarvergOtung von je 40 kr. ana den ihm zufallenden 
Activbestftuden der Gesellschaft einen einmaligen Betrag von II. 167.440 
aufzuwenden, der aber mit Rücksicht auf verjährte und innerhalb 
der einjährigen Fallfrist nicht präsentirte Restcoupous kaum zur 
Ganze in Anspruch genommen werdeu durfte; weiterhin habe der 
Staat die Verzinsung nnd Tilgung eines Anlehensbetrage* von 
fl. 9,0*28.600 mit einer Jahreslast von 11. S86.9H0 zu übernehmen, wo- 
von II. a.W.OCKi der denualigen Staatsgarantie der Linie Sternberg— 
Grulich entsprechen, dem Restbeträge von fl. 50.990 aber einerseits 
die nach dem Durchschnitt« der letzten Itluf Jabre mit fl. 19.911» be- 
zifferten Erträgnisse der Linie Hobeitstadt Zflptau und andererseits 
die durch Vereinfachung des Betriebes nnd der Administration zu 
gew&rtigcndcn Ersparnisse sowie die Zinsen der dem Staate anheim- 
fallenden Bestände gegenüberstehen, so dass also anch den finan- 
ziellen Interessen des Staates vollauf Rechnung getragen sei. Fttr 
die Verstaatlichung der m ah r i s c b -sc b I esia c h en Oentral- 
bahu endlich seien hauptsächlich verkehrspolitlscbe Rücksichten, 
als : die Gewinnung von Anschlüssen an das preussisehe Eisenbahn- 
netz, die Verbindung der derzeit räumlich getrennten Staatsbabn- 
linien in Mähreu und Schlesien und die Sicberstellnng des vertrags- 
mSssiüen Aushaues der Eiaenbabnverbindnng Troppau— Ratibor, 
entscheidend. Das Reinerträgnis der gesellschaftlichen Linien habe 
im Dnrehjebuitte der Jahre 1889/93 fl. 493.100 betragen, sei aber 
im Kalle der Verstaatlichung künftighin auf mindestens II. 575.000 
zu veranschlagen, da sowohl dnreb den neuen Anschluss nach Ratibor 
als durch dia Erlangung höherer Antheilsquoten im Transitverkehre 
eine betrScbUiche Steigerung der Einnahmen und gleichzeitig durch 
Ersparuisee, insbesondere der Centraileitungskosten und aoeietareu 
Ausgaben, eine ebenso anagiebige Minderung der Ausgaben eintreten 
werde. Soli in sei das Zinsenorf ordernis der als Kaufpreis abtugebenden 
l*rioritst*-Obligatiouen per fl. 14,228.400 mit einem Jahresbetrage 



von fl. 569.136 durch den Betriebsubenchuss vollständig bedeckt ; 
das seinerzeitige jährliche Mehrerfordernis von fl. 48.237 für die 
erst im Jahre 1901 beginnende Prioritatcntilgung aber werde durch 
die inzwischen zn gewärtigende.uaturliche Verfaehrssteigerung vor- 
aussichtlich ausgeglichen werden. 

Die Geaammtsumme der im Sinne der obigen Veretaatlichungs- 
verträge neu zu contrahirenden und vom Staate — nebst den beiden 
älteren Anlehen der böhmischen Westhahn mit fl. 14,816.347 — als 
Selbstschulduer zu übernehmenden Prioritäta-Anlehen beträgt 55,000.000 
Gulden. Hievon werden 11. 46,807.800. und zwar 11. 23,550.80« der 
bshmhichen Westbalm, fl. 9,028.600 der mährischen Grensbahn und 
fl 14,228.400 der mährisch - scblesiscben Ceutralbahn an Zablungs- 
statt ttberlassen. Ans dem Restbeträge per fl. 8,193.300, der sieh anf 
die böhmische Westhahn mit fl. 2,»49.5s00. auf die mährische Grenz- 
bahn mit Ii. 2,071.400 und auf die mährisch • »cblesische Centraibahn 
' mit fl. 2,271.600 vertheilt, ist lant des Gesetzentwurfes für jede der 
i genannten drei Bahnen je ein abgesonderter Fond zu bilden, welcher 
I zur Bedeckung künftiger Investitionsauslagen, sowie zur Capital*- 
besebaffung fBr anschliessende Zweigbahnen bestimmt ist. Gleichzeitig 
werden der Regierung zu Lasten dieser Fonde fttr das Jahr 1895 
Specialcreditc für die Linien der böhmischen Westbahn mit 600.000 
Gulden, der mährischen Grenzbahn mit fl. 1 50.000 und der mahrisch- 
•chlesischen Centraibahn mit fl. 500 000 (darunter II. 400.000 für den 
Ausbau der Verbindung Troppan— Ratibor) bewilligt. 

Ein bemerkenswertes Novum enthält die weitere Bestimmung 
des Gesetzentwurfes, wonach der Stadtgeweinde Smicbor. als theil- 
we'iM Entschädigung für die in Folge Verstaatlichung der böhmischen 
Westbahn entfallenden Gemeindeumlageu von ca. fl. 50.000, ans der 
Einkommensteuer der Staatseisenbahnen ein Pr&cipuum vorgeschrieben 
werden soll, welches pro 1895 60 Jk der im Vorjahre der böhmischen 
Westhahn in Smichow vorgeschriebenen Erwerbs- nnd Einkommen- 
steuer gleichkommt und in jedem folgenden Jahre um lOji letzteren 
Steuer betrage« sich vermindert. 

Schliesslich wird augeordaet, dass die den Gegenstand der 
Gesetzesvorlage bildenden Eisenbahnen von der Staatsverwaltung in 
eigener Regie zu betreiben sind, und für die Durchführung der Ver- 
staatlichung*. Uebereinkommen, sowie für den Bau der Linie Troppan— 
Ratibor die abliebe Steuer- und Gebtkrenbefreinng ausgesprochen. 
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U*riiiAtiustÄitt-HutbeLlhutiui>ii>* 

Hili)cgknt-(iyi>rk-Ti)iuasi-MikI"!'v. . 

K iipHT-i r- MecsoU il Lokalbahn 

Kascbau-'i'onint-T LiiimIIiaIiii 
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Tenjoncn 
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Recapltulatlon. 

der üsterr. Eisenbahnen. 
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Acheuseebabn . 

<iaUberi:baliu in Salzburg 

Kahlenberirbulm (System Kigri 

Scliafbergbahu (Salikg. - I.m-alh. - Adg.) ... 
Bosnische nnd Henegowinaer Elsen- ; 
bahnen. 

K. k. Milittlrbahn Bai.jalnka-PwlMirJiii |! 

K. k. Bosiia-liahn 

Bosniscb-Iferzegowinaer Staatsbahnen : 

Duboj-Dolnja' Tnula j : 

Laäva-Travuik (S. Han) 

I MetkoTic-lIostar-SarajüVo I 

Im Monate September 1894 
bahnstrecken dem üffmitlklien Verkehre übergeben: 

In Gest erreich : 
Am 2. September die 25 274 km lange Localbakn 
I> entgeh brod-H umpole tz. De« Betrieb führt die 
österr. Nordweatbahn. 

In Ungarn: 

Am 7. September die 408 km lange Zsitvathal- 
b a h n (Nagy-Surany — Aranyos-Marot) ; 

am 12. September die 33 2 km lange Loc albahn 
K ö r ö 8 • H e I o t ,1 r. Den Betrieb dieser Luealbahnmi be- 
sorgt dio Direktion der königl. ungar. Staatsbahnen. 

Im Monate September 1894 wurden anf den österr.-iuigar. 
Eisenbahnen im Ganzen 15,291.363 Personen und 9,610.394 t 
Güter befördert and hierar eine Gesammteinnahme von 
32,411.556 fl. erzielt, das ist per Kilometer 1115 fl. Im 
gleichen Monate 1893 betrag die G«sammtelnnahme, bei 
einem Verkehr« von 13,986.194 Personen und 9,219.974 t 
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Güter, 31,556.494 fl., oder per Kilometer 1123 fl., 
resulürt für den Monat September 1894 eine Abnahme der 
kilometrischeii Einnahmen nm 0'7 % . 

In der Periode vom 1. J Himer big 30. September 1894 
wurden auf den österr.-ungnr. Eisenbahnen 112,945.368 Per- 
sonen und 78,146.892 t Hüter, gegen 104,975.092 Personen 
und 73,260.613 t Ciüter im Jahre 1893 befördert. Die an» 
diesen Verkehrszweigen erzielten Einnahmen bezifferten sieh 
im Jahre 1894 anf 253,062-938 fl., im Vorjahre auf 
239,375.953 fl. 

Da die du rch »ch n i 1 1 1 i c h e Gesammtlange der üsterr. - 
nngar. Eisenbahnen in den ersten 9 Monaten des laufenden 
Jahres 28.830 km, für den gleichen Zeitraum des Vorjahres da- 
gegen 28.033 km betrug, so stellt »ich die dnr c ha c hn i 1 1- 
liche Einnahme per Kilometer für dio erwähnte Periode 
1894 auf 8778 fl., gegen 8539 fl. im Vorjahre, das ist um 
239 fl. günstiger oder, auf das Jahr berechnet, pro 1894 
auf 11.704 fl., gegen 11.386 fl. im Vorjahre, das ist um 419 fl., 
mithin nm 28, K günstiger. 



CHRONIK. 

Pemnalnarhrlchtert. Se. Majestät der Kaiser hat mit 
Allerh. Entschliesiong vom S. November I. J. dem Ober-lmipector der 
General - Inspektion der Österreichischen Eisenbahnen, Regierungs- 
rath Franz Schatz, aas Anlass der erbetenen Versetzung iu den 
bleibenden Ruhestand, sowie dem Ober-Inspector der k. k. Qeueral- 
Inapection, Dr. Max Freih. v. B n s c h m a n, den Titel and Charakter 
eines Hofrathes verlieben. 

(jesnngverein Oesterreicbischer Eisenbahn - Beamten. 
Samstag den 1. December 1894 findet dieGründungs-Lieder- 
tafel imSofien-Saale anter Leitung des Vereins-l'hormeihters 
Herrn Max Ritter von Weinsierl nnd anter Mitwirkung der 
vollständigen Musik-Cnpelle des k. u. k. Infanterie-Regimentes Freiherr 
von FejervAry Nr. 46. statt. 

Generalversammlung der maurische« Greasbaho. In der 
am 27. October L J. stettgerondeoen Generalversammlung wurde nach 
Vorlage des Berichtes des Venraltnngsratbes Uber den Rechnunga- 
Abscblnsa für das Jahr 1893 über das neuerlich abgeschlossene Ver- 
staaUichungs-Uebereinkommen berichtet Zufolge der von der ausser- 
ordentlichen Generalversammlung am 14. Februar d. J. erhaltenen Er- 
mächtigung, hat der Verwaltnogsrath das Recht erhalten, den Termin cur 
Perfectioairung des früheren Uebereinkommens bis zum 'M. Juni d. J. 
zn erstrecken nnd die hiedurch bedingten formalen Aenderungen des 
Uebereinkommena mit der Regierung zn vereinbaren. Der Vorsitzende 
berichtet jedoch, das* der Verwaltnogsrath nicht in die Lage gekommen 
ist, von dieser Ermächtigung Gebrauch zu machen, wealialb auch 
das Uebereinkoinmen ausser Kraft getreten ist. Eine mit Erlass vom 
20. 8eptemb«r l. J. vom Handelsministerium an den Verwaltangsrath 



hatte den Zweck, 
die anch" kürzlich zum Abschlüsse gebracht wurden. Bei 
ng wurde sodann das Uebereinkororoen mit allen gegeu 
112 Stimmen angenommen. 

Ausserordentliche GeneraJveraamaünng dar böhmischen 
Westbahn. Dieselbe bat am 24. October 1. J. stattgefunden und bat 
das zwischen der Gesellschaft und der Regiernug abgeschlossene 
Übereinkommen betreffend die Uebemahrae der gesellschaftlichen 
Linien durch den Staat einstimmig angenommen, sowie den Ver- 
waltangsrath ermächtigt, auf Rechnung des Staates ein Priori tfits- 
Anlehen von 28 5 Millionen Gulden aufzunehmen. Von demselben sollen 
die Kosten für die Einlösung der böhmischen Westbahn, sowie für deu 
Umbau des Pilsener Bahnhofes bestritten werden. Ferner wurde der 
Verwaltungsrath ermächtigt, nach FcrfectioBirnng des Uebere 
mit der Regierung eine Vereinbarung über die Erhöhung 
lehens am 2 Millionen Golden zu treffen, um unter gewissen Um- 
standen den An*bau von solchen Localbabnen za ermöglichen, welche 
an die Linie der böhmischen Westbahn anschliessen. 

Administrative Aenderungan bei deu köaigl. nngar. 
Stastsbuhaea. Unbeschadet der gegenwärtig bei deu königl. nngar. 
Staatsbahnen bestehenden allgemeinen Organisation bat der Handel« - 
minister es für gut befunden, einige Aenderungen eintreten zu lassen, 
durch welche hauptsächlich der Wirkungskreis einzelner unter- 
geordneter Dienstesstellen erweitert werden soll. Zunächst hat er 
solche administrative Verfügungen in's Leben treten lassen, nach welchen 
sich die schriftlichen Vorlagen der Directiou in Hinkunft nur auf die 
wichtigsten Angelegenheiten beschranken solleu. Ferner hat er ver- 
fügt, dass der Wirkungskreis der Direction und insbesondere der 
'Betriebsleitungen in Angelegenheiten i 
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erweitert werde. Aneh hat er eine entsprechende Umänderung in der 
Organisation der Ingenienr-Abtheilnngen in der Weine verfügt, das« 
ihnen bei grösseren Seotionen cum Zwecke der Rechnungslegung 
anch besondere Bnchhaltnugsorgane zar Seite gestellt, nnd das* sie 
hinsichtlich der Ausgaben für die von ihnen auszufahrenden Arbeiten 
nnd hinsichtlich der Beschaffung der nftthigen Materialien mit selbst- 
ständigem Verfügungsrechte und Wirkungskreise ausgestattet werden. 



CLUIJ-NACJJRTCIITEN. 

Bericht lb«r die am £0. November 1894 atattge-babte 
Clobversammlniifr, Nach Eröffnung der Versammlung durch den 
Viee-Präsidenten, Herrn Hauptmann Grfluebaum, gibt derselbe 
bekannt: „Der nächste Vortrag findet am Dienstag 
den 27. November, s 7 Uhr Abend», statt nnd wird Herr 
Ernst R e i 1 1 e r, Ingenieur- Adjunct der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn nnd beb. aut. nnd beeideter Ban-Ingenieur: „U e b e r a m e r i- 
kaniache Bahnhofe und ihre Einrichtungen" spreclien. 

Nachdem Niemand an den geschäftlkheu Mitteilungen das 
Wort wünscht, so bitte ich meinen Cullegen, Herrn Artbnr May er, 
seinen Vortrag: „lieber den Kra c h t e nr er k e h r in Oester- 
reich vurundnach deniEntstehenderEiseubabuen" 
an beginnen." 

Der Vortragende, welcher nunmehr, lebhaft acclamirt, das Wort 
ergTiff, weist darauf hin, daas er bereits im niederOsterreichischen 
Gewerbevereiu Ober dieses Thema gesprochen habe, das* aber die Er- 
gebnisse seiner bisher fortgesetzten Stadien ihn znr nochmaligen Be- 
handlung dieses Gegenstandes veranlassen. Vorerst wirft er einen 
Rückblick aof die Zeit des Jahres 1820, anf die Zustände und Formen 
des damaligen Veikehres, den die k. k. ärarlscbe Poet, das Privat- 
oder Commeriialluhrwerk für grössere Handelstransporte nnd spater 
auch die Dampfschiff- oder Flussfahrt vermittelten, Mitthcilungeu 
verschiedener Details Ober die damaligen postalischen Einrichtungen 
zeigen deutlich, das« die Anforderungen, die das Publikum seinerzeit 
an die Post stellte, int Verhältnisse au dem hentigen Standpunkte 
sehr bescheidene waren, das» aber diese Auffassung der Stellung der 
Post im Verkehrswesen durch die bei den leitenden Behörden gelten- 
den Anschauungen bedingt war. Der zweite Factor im Verkehrs- 
wesen war das Comtnerzialfuhrwerk j die Einrichtungen der Speditions- 
häuser, welche in der ersten Hälfte dieses Jahrhunderts ihre wahre 
DlUthct eil hatten, waren sehr umfangreicher Natur und Ist es nur zu 
bedauern, daaa so wenige Anfachreibungen damals bestandener Spedl- 
- tionsflrmen vorhanden sind. Hernach kam Redner auf die Gründung 
der Donan-Dampfschiffahrte-Gesellschaft und ilu-e Entwicklung, sowie 
anf die Übrigen, auf dem Gebiete der Schiffahrt in Oesterreich zu 
verzeichnenden Vorkommnisse zu sprechen, worauf er zu der Epoche 
der Eisenbahnen Oberging und die Beförderung der Frachten anf 
dem Schienenwege zum Gegenstand seiner Erörterungen machte, 

Herr Mayer zeigte an der Hand von Daten die Entwickelang, 
welche der allgemeine Verkehr anf einigen von Wien ausgehenden 
Linien wie Wien— Brünn, Wien— Graz n. a. im jetzigen Zeitalter 
der Eisenbahnen gegenüber der Postkntschenzeit unserer Vorfahren 
genommen hatte ; hernach deducirte er ans statistischen Zusammen- 
stellungen, welche einerseits die seinerzeltigen Leistungen von 
Spediteuren, andererseits Angaben Uber die heutigen Lieferzeiten 
von Eisenbahn-Frachtgütern und -Eilgütern nmfassten, daas bedeutende 
Zeitdifferenzeu hier nicht zu verzeichnen seien, so das» es den 
Anschein habe, ab ob die technischen Hilfsmittel, die heute znr 
Verfügung stehen, hinsichtlich der Abwickelung des Frachten Verkehres 
nicht jenen Fortschritt im Gefolge haben, den die Geschäftswelt 
eigentlich berechtigter Weise erwartet. Daas in Ansnahmsfällen auch 
rasche Güterbeförderung stattfinde, gebe er zu ; es wäre aber eine 
Beschleunigung der gesammten Fracbtenexpeditiou erwünscht, welche 
letztere unter dem periodischen Wagenmangel der Eisenbahnen 
zu leiden habe. Sache der Bahuverwaltuugen sei es, diesbezüglich 
Abhilfe zu schaffen, und beweisen Jourualstimmen wie auch <lie 
vorjährige Preisfrage im Clnborgan die Dringlichkeit des Bedürfnisses. 
Die Beschleunigung des Fracht enverkehre» wurde zwar Mehrkosten 
verursachen, welche aber dnreh erhöhte Tarife, die seitens der 
Kaufleute gerne gezahlt würden, hereingebracht werden könnten. 

Nachdem der Vortragende unter allgemeinem Beifall seine Aus- 
führungen beendigt hatte, ergriff der Vorsitzende das Wort und sagte ; 
-.Der Herr Vortragende machte uns sehr interessante Mittheilungeu 
und bin ich der Ansicht, dnss sich (Iber seine .Schlnssfolgening eine 
Discussion entfalteu wird. Ich bitte daher jene Herren, welche hiezu 
das Wort wOuschen, sich zu melden.* 

Es meldet sich Herr Wallis nnd bringt Folgendes vor : 

„Die Tabellen des Herrn Vortragenden bieten uns sehr interes- 
sante Daten. Was aber die von ihm angegebeneu Lieferzeiten an- 
langt, so ist zu bedenken, dass selbe nur die Grenze nach oben dar- 
stellen, dass in der Mehrzahl der Fälle diese* Maximum nicht nur 




nicht erreicht, sondern in kürzerer Zeit geliefert wird. Eine Schnee- 
verwehung oder andere Ereignisse, dnreh welche Verzögerungen ein- 
treten, konnten auch früher nicht vermieden werden. 

Was die beschleunigte Beförderung von Lebensmitteln anbe- 
langt, stehen auch die Österreichischen Bahnen nicht nach. Wir haben 
derartige Güter-Schnellzüge, dass man von Triest bis zn allen Grenz- 
pnnkten der Monarchie Frachten in 3« Stunden befordern kann. Dies 
ist eine Leistung, die anderwärts seibat heute nicht allzu häufig er- 
reicht wird. 

Die Eisenbahnen können aber auch beim besten Willen nicht 
Unter Eilzüge für Getreidesendnngen einführen. 

Ich glaube, das» nur jene Üeberschreitungen dem Herrn Vor- 
tragenden vorschweben, welche in den verschiedenen Reciamations- 
hureanx der Bahnen iu Behandlung aind ; dies* können aber nicht als 
Rege) aufgefasst werden. Ich will nicht leugnen, dass in Hinsicht der 
Beförderung der Frachtgüter ein Fortschritt nßthig wäre, und dass 
man eine Einrichtung, wie sie bei einer ganz kleinen Bahn ist. auch 
auf den grossen Bahnhöfen einführen und sich hiedurch dem englische« 
System nähern könnte, wo man die Beförderung der Guter mit 
Plattformwageu thatsftchlich vollzieht Diese Wagen babeu abbebbart 
Caissons, wie man solche aneb bei der Wieu -Neudorfer Danipftrarawav 
antrifft," 

„Auf diese Bemerkungen entgegnete der Vortragende, dass di» 
Anerkennung rasen verkehrender Züge in Oesterreich von ihm ge- 
leistet wurde. Solche Züge verkehren von Triest nach Wien iu 
28 Stunden 50 Minuten. Was die Reelamationea wegen Lieferzeit- 
Überschreitungen zur Zeit der grOssten Intensität des Verkehres an- 
betrifft, so glaube er nicht zn Ubertreiben, wenn er sage, dass es 
österreichische Eisenbahn - Directionen gibt, in deren Reelanifttions- 
Buranx solche Fälle mm mindesten 30* der gesammten in Be- 
liainihmg stehenden Fälle ausmachen. Im allgemeinen bitte er nicht 
die Tendenz seines Vortrages so aufzufassen, als ob er meine, dass 
die österreichischen Bahnen nicht auf ihrer Hohe wären. Die Tendenz 
seiner Ausführungen ging lediglieh dahin, im Interesse der Concurrenz- 
fäfaigkeit des Großhandels im Weltverkehre über die Behinderungen 
des Verkehres zu sprechen." 

Der Vorsitzende nahm diese Erklärung znr Kenntnis, dankt' 
Herrn Arthur Mayer für seine fachlichen und anregenden Mic- 
theilnngen unter allgemeiner Zustimmung im Namen der Versamm- 
lung und echioss die Sitzung. 

Der Schriftführer: Dr. Felds charek. 

K an niermnsik- Abend. Ata eine überaus glückliche Neuerung 
im geselligen Leben des Club muss die Einführung vou ..Kammer- 
musik - Abenden* bezeichnet werden, dereu erster am Samstag den 
17. dieses Monates stattfand. 

Der von Mitgliedern und Gästen dicht gefüllte Saal bewies, 
welchen Anklang diese, den edelsten und reinsten musikalischen Ge- 
nuas verheisaende Neuerung gefunden hatte. Aber auch die zur Aus- 
führung berufeneu Kunstler, das Quartett Tyberg, besteheml 
aus den Herren Marceli Tyberg, 1. Violine, Hans S c b w e g I e r. 
2. Violine, Cajetan Heldenberg, Viola, und Alois Neriida, 
Cello, standen auf der Höhe ihrer Aufgabe und brachten das ge- 
wählte Programm in vollendeter Weise zu Gehör. 

Eröffnet wurde der Abend mit Josef Haydu's Quartett, G-dar, 
opns 54 ; in demselben bot namentlich das Trio zum Menuett« dem 
Cellisten Gelegenheit, seine hervorragende technische Fertigkeit in 
schönster Weise zu entfallen. Schon die erste Nummer hatte durch 
das vorzügliche Ensemble des Quartetts, in welchem jedes einzelne 
Insirntnent sich dem Zwecke, die Intentionen des Componisten znm 
Ausdruck zu bringen, unterordnete, vollen Erfolg. 

Die zweite Nummer, das Ciavier - Quartett in G-moU von 
Jobannes Brahma, vermittelte uns die Bekanntschaft einer Künstlerin 
von eminent musikalischer Begabung und aasgebildetster Fertigkeit. 
Frau Wanda Tyberg-Paltinger, welche den Ciavierpart inne- 
hatte, bewältigte nicht nur die Schwierigkeiten der Brahins'schen 
Composition technisch in meisterhafter Weise, sondern erwies sich 
anch als feinsinnige nnd geistreiche Iuterpretin. Nebenbei bemerkt, 
spielte sie, was bei Damen nicht eben häufig, die ganze I\eee ans- 
wendig. Gleich ihr waren anch die übrigen Mitspielenden in den Geis: 
des Werkes eingedrungen und brachten dasselbe zu hinreiasender 
Wirkung. 

Den Scblnss machte das Quartett in A-dur von Beethoven. 
Namentlich der dritte Satz mit seineu Variationen und das Schluss- 
Allegro, welche mit ausserordentlicher Verve gespielt wurden, be- 
kundeten das tüchtige Studium und das vorzügliche Ziisammeusjuei 
des Quartettes Tyberg. 

Dass der Beifall auf da9 reichlichste gespendet wurde, braucht 
nicht erst erwähnt zu werden, wir glauben aber auch keinem Wider- 
spruch zn begeguen, wenn wir sagen, das» alle Zuhörer hochbefriedigt 
und mit dem Wunsche deu Saal verliefen, dass diesem ersten 
Quartett-Abende recht viele weitere folgen mögen. N. 

liruck vou It. WIKS * <',>. 
Wi.n, V. Bezirk, »tr.iiu.cnga« Kr. 10. 
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lieber eine neuartige Dampfheizung für 
Personenwagen. 

Schon seit Jahren gilt allgemein die Anschauung, 
dass die Beheizung der Personenwagen mit von der 
Locomotive entnommenem Dampfe die einfachste und 
zweckmässig^ sei, weil sie gegenüber anderen Beheizungs- 
arten mit einer Reihe von Vortheilen verknüpft ist, 
welche selbst den noch anhaftenden kleineren Mängeln 
den Ausschlag geben. Zu dieser Ueberzeugung ist vor 
Kurzem auch die franzosische Ostbahn gekommen, welche 
Veranlassung genommen hatte, in den Jahren 1890 bis 
1H93 eingehende Studien und Versuche mit der Dampf- 
heizung überhaupt anzustellen. Dass sie dies nicht schon 
früher gethan, liegt vornehmlich in den günstigeren kli- 
matischen Verhältnissen Frankreichs, wo gegenüber den 
nordischen Ländern die Notwendigkeit zn einer inten- 
siveren Beheizung der Personenwagen im Allgemeinen 
nicht vorliegt. Bis zum Jahre 1870 gab es in Frankreich 
überhaupt keine beheizten Wagen. Erst nach diesem 
Jahre begann man allmälig die Beheizung mit den so- 
genannten Wänneflaschen einzuführen, wobei anfänglich 
nur die Wagen I. und II. Clas.se und in der III. Classe 
nur die Frauenabtheiluugen Wänneflaschen erhielten. 
Nachdem sich aber diese Bebeizungsart immer mehr ein- 
gebürgert hatte, wurde auch das Verlangen des reisenden 
Publikums nach beheizten Wagen immer lauter, und so 
entschlossen sich denn die französischen Kiseubahn-Gesell- 
schaften im Jahre 1875 diese Beheiznngsait in allen 
Wagenclassen und allen Zügen, deren Fahrtdauer mehr 
als zwei Stunden betrug, einzuführen. Damals hielt man in 
Frankreich diese Beheiznngsai t für die den dortigen Ver- 



hältnissen als die zweckentsprechendste, hauptsächlich 
durum, weil sie vollständig gefahrlos ist, und weil bei 
dieser Art der Beheizung jeder einzelne Wagen von dem 
änderet! unabhängig ist. 

Diese.r Anschauung schloss sich auch die französische 
Ostbahn an, indem sie allgemein die Beheizung mit. Wärm- 
flaschen einführte und dieses System bis zum Jahre 18*U 
beibehielt. 

Als aber mittlerweile die Dampfheizung insbesondere 
in Deutschland. Oesterreich und Ungarn. Russlaud, der 
Schweiz. Belgien und Holland immer mehr Verbreitung 
fand, als ferner in Frankreich selbst die gerühmte Un- 
abhängigkeit der Wagen von einander wertlos geworden 
war durch die mittlerweile nothwendig gewordene Ein- 
führung der continuirlichen Bremse und des elektrischen 
Intercommunications-Signales, da war auch die französische 
Ostbahn zur Einsicht gekommen, dass die Beheizung mit 
Wärmeflaschen nicht mehr zeitgemiiss sei. besonders als 
es feststand, dass dieselbe hohe Personalkosten erfordere, 
und als sie neben anderen Unzukömmlichkeiten bei der 
grossen Anzahl von Etage-Wagen, welche diese Gesell- 
schaft besitzt, für die oberen Abheilungen par nicht an- 
wendbar sei. Sie entschloss sich also, wie schon erwähnt, 
im Jahre 1890, dieses Beheizungssystem zu verlassen und 
die Dampfbeheizung einer genauen Prüfung zu unter- 
ziehen, wobei sie bestrebt war, die dieser Heizung noch 
anhaftenden Mängel thunlichst zu beseitigen. Eine der 
Hauptbedingnngen war, dass die in den einzelnen Wagen- 
abtheilungen anzubringenden Heizkörper, welche sonst 
überall gemeiniglich unter den Sityen angebracht sind, 
also zunächst die Bestimmung haben, die im Wagen be- 
findliche Luft zu erwärmen, bei den Wagen der genannten 
Gesellschaft zunächst als Fusswärmer zn fnngiren haben. 
Durch die seit Jahren in Frankreich allgemein eingeführte 
Beheizung mit Wärmeflaschen war nämlich das französische 
Reisepublikum so sehr an die Fusswärmer gewöhnt 
worden, dass an eine Auflassung dieser nalionaleii Ge- 
wohnheit nicht mehr zu denken war. 
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Als einen Uebelstand der Dampfheizung bei Ent- 
nahme des Dampfes von der Locomotive erkannte die 
Gesellschaft ferner, dass dieselbe nur bei Zügen mit 
höchstens 12 bis 13 Wagen, und bei grösserer Kälte nur 
noch mit 10 bis 11 Wagen genügend wirksam sei. während 
bei längeren Zügen die hinteren Wagen fast gar nicht 
erwärmt erseheinen, so dass man in dem letzteren Falle 
genöthigt ist, im Zuge noch einen besonderen Packwagen 
mit einem Dampfkessel einzuschalten. Ferner glaubte sie 
es als einen Nachtheil anzusehen, dass das eigentliche 
Anheizen der Wagen, so weit ihr dies aus den Erfahrungen 
bei den Dampfheizungen auf anderen Bahnen bekannt 
geworden war, allzulange dauere. 

Um nun in dieser Beziehung eine nacli allen Rich- 
tungen entsprechende Dampfheizung zu gewinnen, ent- 
schloss sie sich im Jahre IS0<\ eingehende Versuche an- 
zustellen, wobei als Neuerung anzusehen ist, dass zur 
Heizung ein Gemisch von Dampf und g e- 
presster Luft zur Anwendnng kommt. Diese Ver- 
gliche worden durch drei Jahre geführt und haben schliesslich 
zu so günstigen Ergebnissen geführt, dass dieses System 
im Vorjahre als zur allgemeinen Einführung vollkommen 
geeignet befunden wurde. 

Zur Mitanwendung der gepressten Luft hat folgende 
Erwägung geführt. Die Wasserhähne an den tiefsten 
Punkten der Kupplungsschläuche sind in der Regel etwas 
zu wenig geöffnet, da die für den Ablass des condensirteu 
Wassers gerade entsprechende Stellung nicht erreicht 
werden kaun, während eine etwas zu weite Oeflnung 
starke Dampfverinste mit sich bringt. Der Dampf treibt 
also das in einer Schlauchkuppelung zurückbleibende 
Wasser in die nächste und so fort, so dass sich gegen 
Ende des Zuges viel Wasser in der Leitung ansammelt, 
welches nur allmalig durch den nachstimmenden Dampf 
hinatisgedrückt wird. Der Dampf verliert aber nach dem 
Zogende hin durch Abkühlung an Spannung, und er 
braucht lange Zeit, um das sich immer wieder neu an- 
sammelnde Wasser am Ende der Leitung hinauszudrücken. 
Wird aber dem Dampfe gepresste Luft zugesetzt, so 
wird die Menge des Niederschlagswassers geringer, da 
ein Theil der an die Kohrwandungen abgegebener Warme 
der Luft entnommen wird und es bleibt der Druck in der 
Leitungslänge ziemlich unveränderlich, so dass das am 
Ende sich anzummelnde Wasser zusammen mit der kalten 
Luft viel schneller ausgetrieben wird. Die Thatsache dieses 
Umstände* wurde bei den Versuchen mit einer 2G4 in 
langen und mit 21 Wassersiicken versehener Rohrleitung 
erhoben und bestätigt gefunden. Aus dieser Rohrleitung 
war am hinteren Ende das (.'oudcnsationswasser durch 
den Dampf erst nach 07 Minuten soweit herausgedrückt, 
dass auch Dampf ausströmte; diese Zeit verringerte sich 
auf Iii Minuten, wenn man durch häufiges Öefl'nen der 1 
Hähne in den Wassel sacken das Wasser entfernte, sie 
betrug aber nur 2<i Minuten, wenn man ein Gemisch von 
Dampf und Druckluft von derselben Spannung eiuliess. 
Dieser Uebelstand besieht nun allerdings in vollem 



Umfange nicht bei allen Dampfheizungen, wenigstens bei 
den in Oesterreich und Ungarn und Deutschland bestehen- 
den nicht; denn bekanntlich befinden sich hier an den 
tiefsten Pnnkten der Schlauchkuppelung nicht blosse Hähne, 
sondern Sehwimmeranslässe, welche das Ablassen des 
Wassers selbstthätig besorgen. Immerhin ist aber die Ver- 
wendung von Dampf mit gepresater Luft als ein bedeuten- 
, der Fortschritt anzusehen, namentlich schon deshalb, weil 
hier ein schnelleres Anheizen, femer eine stärkere Wärme- 
abgabe der zu beheizenden Flächen und endlich wegen 
der geringeren Druckabnahme in der Leitung eine gleich- 
mässige Heizung aller Wagen erreicht werden kann. 

Der Gedanke, Dampf mit Druckluft zur Heizung 
zu verwenden, war übrigens zur Zeit, als die französische 
Ostbahn denselben verwirklichte, nicht mehr neu. Schon 
im Jahre 1*87 war nämlich in Deutschland der Vorschlag 
gemacht worden, ein Gemisch von Dampf und Lnft zur 
Regulirnng der Dampfheizung bei Personenwagen nnzu- 
I wenden.*! 

Es wurde hervorgehoben, dass bei der allgemein 
gebräuchlichen Dampfheizung eine Regnlirang nur durch 
vom Innern des Wagens ans zu stellende Klappen. 
Hähne etc., welche den Heizkörper von der Dampfleitung 
absperren, möglich sei, während es doch wünschenswert 
wäre, die Heizung so regnliren zu könneu, dass nicht 
mehr als die erforderliche Wänne überhaupt producirt 
wird, und dass ferner die Regulirnng der Heizung eben- 
so wie diese selbst, von einem Punkte ans für den ganzen 
Zug sollte bewirkt werden können. 

Wasseldampf und Luft, unter Druck vereinigt, geben 
ein Gemisch, dessen Fähigkeit, zur Wärmeabgabe von dem 
Gehalte an Wasserdampf fast allein abhängig ist und da- 
durch beliebig veränderlich gemacht werden kann. Zur 
Durchführung dieses Vorschlages wurde empfohlen, bei 
allen Personenzügen, welche mit Luftdruckbremsen aus- 
gerüstet sind, das Dampf-Luft-Gemisch dadurch herzu- 
stellen, dass man die erforderliche Menge Lnft ans dem 
Luftrecipientei), in welchem sie z. H. bei der t'arpenter- 
bremse mit 1 — 7 Atmosphären Spannung aufgespeichert 
ist. durch eine besondere ganz kurze Leitung zu ent- 
nehmen, und iu die Dampfleitung unter Verminderung 
der Spannung dei Luft einblnsen zu lassen, wodurch 
die Mischung mit dem Dampfe in der Dampfleitung und 
in den Heizkörpern in Folge der Dillusion der Gase von 
selbst erfolgen würde. Die ganze Einrichtung, deren man 
bei dieser Art der Regulirnng der Dampfheizung eines 
ganzen Personenzuges bedarf, hätte nur zu bestehen : ans 
eitlem Kohr vom Luftrecipienten nach dem Führei^tande, 
einem Absperrhahn und einem Reductionsventile auf dem 
Führerstande, einem Rohr von dem Reductionsventile 
zur Dampfleitung an der Locomotive und einer Düse 
zum Einblasen der Luft in die Dampfleitung. 

Mit. diesen wenigen Vorrichtungen wäre es möglich, 
ein Dampf- Lnft -Gemisch herzustellen, dessen Fähigkeit 

*• <:l» f «r* Annale». 16*7. Heft Nr. -JI'J. 
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zur Wärtneabgebe jedem praktischen Bedürfnisse mit- ] 
spräche. Als Vorzüge dieser Anordnung wurden ausserdem 
angeführt, dass sie von einem Punkte ans gehandhabt 
werden kann, dass sie an den Wagen des Zuges keine 
besondere Einrichtung bedingt, sondern bei jeder Form 
der vorhandenen Dampfheizung wirksam ist, dass sie völlig 
gleichmässig wirkt, dass sie fast gar keine Betriebskosten 
verursacht, da sie von . der für die Luftdruckbremse com- 
primirten Luft nur so wenig verbraucht, dass die Luft- 
pumpe, welche ohnehin nicht stille stehen darf, dadurch 
nur unerheblich beansprucht wird, dass sie ferner die 
Wirkung der Luftdruckbremse nicht behindert, und dass 
wählend des Biemsens und des Lüften* der Biemsen die 
Regulirnug ohne Nachtheil unterbleiben kann. 

Wo eine Luftdruckbremse nicht vorhanden ist, müsste 
natürlich eine besondere Luft- Verdichtung* -Einrichtung 
angewandt werden. So viel uns bekannt, ist dieser Vor- 
schlag damals nicht ausgeführt worden, wenigstens nicht 
in dem Masse, dass sie die Aufmerksamkeit der betei- 
ligten Kreise erweckt hätte. Jedenfalls gelobt also der 
französische Ostbahn das Verdieust, dass sie den Gedanken 
zuerst in grossem Umfange versucht und auch mit Erfolg 
praktisch durchgeführt hat. 

Um auf die von der- genannten Gesellschaft ausge- 
führten Heizanordnungen zurückzukommen, mögen hier in 
Kürze die Einzelnheiten der Anordnungen nach einem 
diesbezüglichen Berichte*) angeführt sein. Zunächst war 
es bei den Locomotiven für mittlere und grössere Züge 
nöthig, eine besondere, der Westinghouse-Pumpe ähnliche 
Dampfpumpe zu verwenden, um die für die Dampf-Druck- 
lnftheizuug nöthige Pressluft zu erhalten. Für kürzere 
Züge erwies sich allerdings der schon vorhandene Inhalt 
der Bremsleitung als vollkommen ausreichend. In die 
Heizleitung wird nur der Abdampf dieser besonderen 
Pumpe, sowie der Bremspumpe mit etwa drei Atmosphären 
eingelassen und nur beim Anheizen und in Ausnahms- 
fallen ist es nölhig, auch noch Kesseldampf zu verwenden. 
Auf die Loeomotive sind folgende fünf Theile anzubringen : 
ein Sicherheitsventil von drei Atmosphären, ein Druck- 
messer, ein Veutil zur Entnahme frischen Kesseldampfes, 
eine Pumpe zur Erzeugung der Druckluft zum Heizen 
und ein Ventil zur Ueberleitung des Abdampfes der Brenis- 
pumpe in die Heizleitung. 

Was die Hinrichtungen bei den Wagen anlangt, so 
zweigen bei den Wagen 11. und III. Ilasse von der 
Hauptleitung unter dem Wagen in d»r Nähe der einen 
Stirnwand drei dünne Heizrohre ab, jedes mit Hahn zum 
Ein- und Ausschalten versehen. Diese Rohre laufen 
nebeneinander schlangen förmig durch den Wagen, indem 
sie die ganze Länge jeden Coupes mehr in der Mitte 
des Knssbodeiis durchs! reichen und endigen schliesslich 
in einen gemeinsamen Wasser- und Luftabscheider und in 
einen für gewöhnlich geschlossenen Abblasehahn, der nur 
zum. schnellen Ingangsetzen der Heizung geöffnet wird. 

•) Kern« tr.'m'Tal de* cheimtn fer. IW»X Nr. 5. 



In jedem Coupe sind die drei Rohre unter der Mitte 
des Fussbodens mit einer eisernen Uiffelplatte bedeckt, 
auf welche die Reisenden ihre Füsse stellen können, so 
dass hiednreh dem Bedürfnisse nach dem Kusswürmer 
entsprochen erscheint. Die Regulirung der Heizung er- 
folgt für den ganzen Wagen seitens des Zugbegleitnngs- 
personales in der Weise, dass ein oder mehrere Rohre 
ein- oder ausgeschaltet werden. 

Bei den Wagen I. ('lasse zweigen zwei engere und 
ein weiteres Rohr in jedes Coupe von der Hauptleitung ab, 
von welchen die beiden engeren unter der Mitte des Fuss- 
bodens, wie in der II. und III. ('lasse, das weitere dagegen 
unter den Sitzen verlegt sind : die in der Mitte des Fuss- 
bodens verlegten sind mit einer messingenen Uiffelplatte be- 
deckt. Die Regulirung erfolgt von dem Innern des Wagens 
durch die Reisenden selbst, indem diese ein oder mehrere 
Rohre ein- oder ausschalten können. Es hat sich heraus- 
gestellt, dass in der I. Classe die beiden engeren, im 
Fussboden verlegten Rohre allein zu einer genügenden 
Erwärmung des Coupes ausreichen und wird man das 
unter deu Sitzen befindliche stärkere Rohr ganz weglassen. 

Bei den Etagewagen wurde die Beheizung des oberen 
Raumes in der Weise bewerkstelligt, dass die Haupt- 
leitung hinter der Schlanchknppelnng in zwei starke Rohre 
nbgezweigt ist, welche zum oberen Räume hinauf und an 
den desselben entlang geführt sind, bis sie sich am anderen 
Ende des Wagens wieder zu einem Rohre, vereinigen und 
in die Schlauchkuppelung münden. Von dem höchsten 
Punkte eines dieser Rohre führen zwei dünnere Rohre 
in den unteren Raum, die dann wie bei den Wagen II. 
und III. Ciasse miter dem Boden vertheilt sind. 

Alle Wagen haben zur Verbindung der Hauptleitung 
die auch anderwärts angewandten Sdilanehkuppelnngen, 
welche am tiefsten Punkte der Verbindung einen selbst- 
thätig und eigenartig angeordneten Wasser* und Luft- 
abscheider l^sitzen. Derselbe besteht nämlich aus zwei in 
einander gesetzten eisernen Gefässen, von denen das äussere 
ölten den Anschlnss-Stntzen zur Aufnahme des Datnpf-Luft- 
Gemisches und unten den Ventilsitz enthält: das innere 
besteht in seinem oberen Theile aus einem Rippenrohre, 
im unteren ans blaslmljrartig mit einander verlötheten 
Wellblechringen aus Kupfer, an deren untersten sich der 
Ventilkegel anschliesst. Das ganze innere Gefäss ist bis 
zum Verschluss-Stopfer mit Petroleum gefüllt und luft- 
dicht verlöthei. Wenn sich der Zwischenraum zwischen 
den beiden Gelassen mit Wasser und Druckluft füllt, so 
kann Beides durch das von einer Feder offen gehaltene 
: Ventil entweichen: tritt aber Dampf ein, so bewirkt 
die erhöhte Wärme iu Folge der Ausdehnung des Petro- 
; leums den Ahschluss des Ventils. Die mit solchen Wasser- 
i und Luftabseheidein gemachten Versuche haben gezeigt, 
da>s sie noch mit der anfänglichen Sicherheit tunctionii ten. 
als man I lO.o.m Oetfnnngen und Schliessungen des Ventils 
durch Wärmeäiidermigen hervorgerufen hatte. 

In beiretfder in vorgenannten Jahren vorgenommenen 
Versuche ist noch zu erwähuen, dass sich dieselben auf 
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Iah) nlanmässifre Züjre mit meist 15 Wagen erstreckten, 
»loch wurden auch Züge bis zu 24 Wagen, und bei Zügen 
mit Kiaxewngpu bis 2o Wagen geheizt. Beim Ingang- 
setzen der Heizen wurde noch frischer Kessehlampf zu- 
gegeben und der Druck auf 3 Atmosphären gehalten : 
alle AbMasehalme der Zweigleitungen winden erst ge- 
schlossen, bis aussei- Lntt nnd Condensationsvvasser auch 
Dampf entwich. Bis zu diesem Zeitpunkte dauert das An- 
heizen bei 15 Wagen 12 — 1*5 Minuten, bei 24 Wagen 
28—35 Minuten und bei 20 Etagewagen 40 Minuten. 
In weiteren 5— In Minuten sind die Fussplatten der 
Wagen 45 — 50" warin, womit die Anheizung beendet ist. 
Der Spannnngsverliist der ganzen Leitung betrug im 
Mittel i/j Atm., bei den längsten Zügen 1 Atm. Der 
Warmeunterschied der Fussplatte des ersten und letzten 
Wagens bei den längsten Zügen beträgt nur 4 -5°. 
Während der Fahrt konnte eine Steigerung der Lutt- 
wärme des Wagens gegen die Aiissenlutt um 15 — 2o-', 
bei Ktagewageu um In — 12" erreicht werden. 

Was schliesslich noch die Kostin anbelangt, so 
werden als Herstellungskosten der Hinrichtungen ange- 
geben : für Locomotive und Tender ISoo Frcs., für einen 
Wagen 1. ('lasse 1300 Frcs. (ohne Kohr unter den Sitzen 
12oi> Frcs ), für einen Wagen II. ( lasse mit fünf Coupes 
HO« Frcs., für einen Wagen III. Classe mit sechs Coupes 
«.lOo Frcs. und für einen Etagewagen köo Frcs. Hinsicht- 
lich der Betriebskosten lassen sich jetzt bestimmte An- 
gaben noch nicht machen. Dieselben werden sich aber in 
Zukunft bedeutend verringern, weil die Massregel, nach 
welcher während den Versuchen jedem Zuge ein beson- 
derer Heizwärter beigegeben war, entfallen soll. Trotz 
dieser angewandten Massregel und trotz der sonstigen 
Anordnungen, welche eine Folge der Versuche waren, 
hat sich gezeigt, dass die Betriebskosten dieser Dampf- 
heizung sich beträchtlich niedriger stellen, als jener mit 
Wannetlasclien. Z. 



TECHNISCHE KL'NDSCHAC. 

Projeetirle Berliner elektrische Strassenbabnen. Wie 

die „Zeitnug des V. 1). K. \r meldet, ist dem Berliner Magistrate 
jct/f dfr umfangreiche Entwurf eines Spree- Tunnelbaues zur Ver- 
hiinlani; der Vororte Treptow und Stralau, sowie filr die fleh an- 
sehlicHseudcn elektrischen Strasseiibahiiliiiieu Treplow-CWrlitier Bahn- 
liof und Stralau • i.iberbaiimhTinke unterbreitet wonlen. Der l'nler- 
iiehm»r iliigcnieiir Peiuei ersucht nui baldige (ienehmignng. damit 
die Halm zu Anfang des Jahres iHlWj. nlso noch vor Eröffnung der 
Berliner Gewerbe-Ausstellung, in Betrieb genetzt iverden könne. Ferner 
theilt er mit, dass das ihm zur Seile «lebende Consortium bereit »ei, 
zum Bau «ler Brücke Uber den Sehifffabrfecaiial ini Zage der Wiener 
Minus« 1 eine» von «Irr Stadt zu bestimmende» Beitrug zu leisten. 
tJleiehzeitig plant der Unternehmer die Wcitertllhrniig der Buhn 
vnii der Wiener Strasse durch die (.ruuauer-, Keichenberger-, 
Kittet-, .lunker- und Markgrafeuitrasse bis zum Treffpunkt derselben 
mit der ltelimixlraH.se. Der Fahrpreis atll der ganzen la-ii kiu langen 
Streek» 1 , und selbst wenn sieb dieses BaknneU noch erweitern sollte, 
ist auf 10 Pfg. liereebuet, wodurch der Einheitspreis /.nr Anweudum; 
k iruiucn würde. Nach dem Projeci soll «lie elektrische Halm in di-r 
Wiener Stta-se nahe dem ttorliizer Bahnhof beginne«, die Wiener 
Strasse entlang gehen und den Schilftnhrtscaiial mittelst eiiifr zu er- 
baii'Uileu Brücke, iibers» breiten : sodaitu soll xie in die I.ohtiiiitilen- 
"irasso euioi gen und dann weiter geführt werde» im Kit*fh«Uwrg. 
isu ÜMiielo .vrif. in der köpeuieker l.an<l*trsis>e und in d< r l'.ukalice. 
liier -..II m- in die oiieue TiiraeleiufafcM «mieten. Na-b<lern <li- 



Spree mittelst des laugen Tunnels unterfahren ist, tritt die Bahn 
nach Ueberwindung der Ansfahrtssteigung iu die Dorfstrasse in 
Stralau, nm diese bis zu ihrem Ende zn durchlaufen Von hier ab 
wird sie in der Strasse »Vor dem Stralaner Tbore* weiter geführt 
und «all beim Treffpunkt derselben mit der Warschauer Straase ihtes 
vorläufigen Endpunkt erreichen. Der Unternehmer in eventuell aneb 
bereit, die Babn von hier an« durch die Hohlen- und Frnchtstnuse 
bis zum Ktlstriner Platz weiter zn fuhren. Die elektrischen Motor- 
wagen, welche das Anssehen gewöhnlicher Stransenbahnwageu haben 
und ftlr je 20 Sitzplätze und 12 Stehplätze eingerichtet sind, werden 
mit je 3 Motoren von je 10 15 Pferdckriiftcn ausgertlstet. deren 
1 jeder eine Wagenaclise vermittelst einmaliger Zahuradllbersetzang 
j treibt. Die Wagen solten an verkehrsreichen Tagen eventuell mit 
i Anhingewagen fttr ebenfalls 32 Personen in Zwischenräumen von :i 
oder 5 Minuten nnd an den übrigen Tagen in solchen von 7 — 10 
Minuten einander folgen. Während der kalten .lahresuteit soll für die 
Heizung der Wagen Sorge gelragen werden. Die Wahl dea elektri- 
schen Srsteros «oll den ziiMItudigen Behörden vorbehalten sein. Der 
l'uternenmer bringt in Vorsehlag. die Hanpistrecke mit oberirdischer 
Stromzufilhrung, die Anschlnsslinie aber mit unterirdischer Strom- 
zufiibrnng herzustellen. Die Bauausführung des Tunnels soll kreis- 
rund mit einem Durchmesser von * .' m nach dem beim Bau der 
elektrischen l'ntergrnndbahn beabsichtigten Verfahren bewirkt werden, 
: das im wesentlichen darin besteht, das* ein dein Tiinnelnnifang gleich- 
kommender Staklcytimler mittelst hydraulischer Pressen Torwart» ge- 
trieben und hierdurch die Höhlnng fQr den Tunnel geschaffen wird, 
i Fftr die Errichtung der elektrischen Kraflstation ist die Erwerbung 
' eines UrondstQcks in Stralau vou etwa 45 a Flächeninhalt vorgesehen. 
Betriebanmfnng und Betriebskonten elektrischer Eisen - 
bahnen. Nach einer vou Blackwell gemachten Zusammenstellung 
! waren Ende ]WJ in den Vereinigten Suaten von Nordamerika 
13.415 elektrische Wagen nnd H550 km Streckenlänge im Betriebe. 
' Ende 1WM war die Zahl der Wagen anf 1S.233 nnd die Streckeu- 
■ lange anf IS.Oon km gestiegen. In derselben Zeit betrug die ge- 
I sauiinte Streckenlänge der verschiedenen Tramwaysysteme DMfOOkui 
mit :w..Vni Wagen. Es ist hieraas ersichtlich, das« der elektrische Be- 
trieb etwa aut der llalfte der amerikanischen Tramway* bentltxt wird. 

In England absorbirt der Betrieb TO bis 85^ der Einnahmen, 
während auf den elektrischen I.iuien des Continentes nnd Amerika«, 
dieses Verhältnis nur .Vi bis 73 % betragt. Der Betriebsanfwnnd der 
Tramways pro Wagenkilometer beträgt in Eugland je nach t'iustanden 
40 bis 48 Pfg. ; "für den elektrischen Betrieb ist der entsprechende 
Aufwand -M bis Mi l'lg. 

Das grtlsste elektri*cbe Eisenbahnnetz der Welt i*t dasjenige 
der Westend-Street Railway-Company in Boston. Die folgenden Zahlen 
sind dein letzteu Berichte (vom Jahre 181»:i> entnommen: 



(ie*amintlÄnge der Hahnen in Kilometer 4« 

„ . elektischen Bahnen iu Kilometern -.Hl 

Zahl der Pferdebahnwagen 8-.ti 

„ elektrischen Wagen 1.14« 

fiosammtzahl der Wagenkilometer JO.OOO.iXO 

Verhältnis der Betriebskosten zu den Einnahmen «8 



Capitalwert der elektrischen Bahnen in Mark 30.43-2.27d 

Ausserdem aind 24 elektrische Sohueeptlilge für den Balm- 
dienst vorhanden. 

Die folgemle Tabelle gibt die Zahlen der Betriebskosten der 

elektrischen Bahnen iu deu verschiedenen Ländern: 





Ausgaben 
iuPerceut der 
Einnahmen 


Ausgaben 
per Wagen- 
kilometer in 

Pfennigen 






14 «.5 






:t:t-.H 


üoehester 


48 »;j 


MKl».) 




5 t • 5(1 


ia «4 




54 15 


:ir> 88 


Marseilles. V. St. A 




:W--J i 




50 


1!»K4 




70 


Äi KH 


Liverpool 


7.1 


•JL'-RH 


Kiidiipe-l 


50 


21 -W) 


t'ity and Snuth London 


"' 





Die giösMe Srhnellfahrt eine» Zuge«. Her zwischen Ncn- 
Vork und Knllnlo v«i kehrende Kinpirn Expresszug. welcher diese 
7.1h km lange Str. tke mit einer durchschnittliclien Uenchwindiek'-it 
von 81 -5 km in der Stunde zurücklegt, diirtte zur /. it wjhl die 
;; r.--Me tieschwindigkeit aufweise». 
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lieber die am 9. Mai I. .1. stattgehabte Fahrt entnehmen wir 
der „Z. d. V. D. E. V. 4 *, dass der genannte Zog ans der Loeomotive 
Xr. 9!>9 und 4 Wagen bestand, deren Gewicht einschl. der Reuenden za 
l«4t angegeben wird, wahrend das Gewicht der Maschine mit Tender 
92 t betragt. Der Zug verliess mit einer Verspätung von 28 Miuutcn 
Roebester und gebrauchte Ton dieser Station bU nach BuSalu. d. i. 
auf eine Entfernung von 111 km, 68 Minuten, wobei er 15 Minuten 
einholte. Während dieser Fahrt wurde eine in der Waagerechten ge- 
legene 8 km lange Strecke in 3' 2 Minuteu zurückgelegt, es ergibt 
dies eine Stundengeschwindigkeit von 138 km. Diene Strecke lag 
zwischen Looneyville und Orimesville. Westlieh von letzterein Orte 
erreichte der Zug aeiue grftsste Geschwindigkeit. Ea wurde eiue 
gleichfalls in der Waagerechten gelegene Strecke von 16km (1 Meile) 
Lange in 85 Secunden, d. h mit einer Geschwindigkeit von 165 4 km 
in der Stunde zurückgelegt. 

Hierzu ist noch zu bemerken, dass die ersterwähnte Fahrt 
von 1 1 1 kra in HS Minuten gemacht wurde, nachdem die Maschine 
mit dem Zug bereits 595km zurückgelegt hatte; im besonderen 
wurde die 138 km Geschwindigkeit in der Stunde geleistet, nachdem 
der Zug bereits 680 km nnd die l(v> km Geschwindigkeit in der 
Stunde, nachdem er bereits UM km zurückgelegt hatte. Die Ge- 
schwindigkeit wurde seitens des Zugführers durch Ablesen einer [Ihr 
mit Anhaltevorrichtung au den Meilensteinen festgestellt. 

Die Maschine, die diese bisher einzig dastehende Leistung 



vollbrachte, ist von Wm. Bochanan, Oberuiasehincnroeister der New- 
York Central und Hudson Riverbahn entworfen. Sie hat folgende 

Cylinderweiten 483 X 610 mm 

Durchmesser der Triebrader 2181mm 

„ de* Kessels 1473 „ 

Gesanimte Heizfläche 179 m J 

RostflKche 2 85 , 

Dienstgewicht 6H t 

Triebgewichl »8 „ 

Kesseldruck 13 3 Atm. 



Siederöbren .... 2tf8 Stück. 3650 mm lang, 51mm weit: 
Diese Maschine wird ein zweifellos viel bcwuudertes Aus- 
stellungsstück der genannten Bahn bilden. 

Die nene» geaetsliehra Beatimmangen der englischen 
Ilsmlelnkemmrr Aber die elektrischen Einheiten. Nach dem 
englischen Gesetz (Iber Gewichte nnd Masse vom Jahre 1881) bat die 
Handelskammer von Zeit zu Zeit die etwa fltr den praktischen Ge- 
branch erforderlich seheinenden elektrischen Normalniasse zu be- 
zeichnen und festzustellen. Nach der feierlichen, in Gegenwart Ihrer 
Majestät der Königin im Oberbanae ani der Insel Wight am 
23, August d. J. abgehaltenen Sitzung sind nun die folgenden Be- 
stimmungen getroffen worden: 

1. Das Olim, welches den Wert hat von 10' in Ausdrücken 
des Centimeter und der Secnude, wird dargestellt durch den Wider- 
stand, welcher einem unveränderlichen elektrischen Strome entgegen- 
gesetzt wird durch eiue Quecksilbersäule, die bei der Temperatur 
des schmelzenden Eises 14 4521 g Wasser hat hei conslanteni Quer- 
schnitte und einer Länge von 10« 3 cm. 

2. Das Ampere, welches deu Wert hat von O l in Ausdrücken 
des Centimeter. des Gramm nnd der Secnude, wird dargestellt durch 
einen unveränderlichen elektrischen Strom, der, wenn er durch eine 
I.Seung von Silbernitrat in Wasser geleitet wird, in der Secnnde 
u 001 1|8 e Silber abscheidet. 

il. Das Volt, welches den Wert hat von los in Ausdrücken 
des Centimeter, des Gramm und der Secnnde, reprä>entirt die elek- 
trische Spannnnir, die, wenn sie stetig auf einen I^eiter ausgeübt 
wird, dessen Widerstand 1 i! betragt, einen Strom von 1 .4 bervor- 

1 I OOOl 

bringt und welche dargestellt ist durch OH07I Ij^-J der elektrischen 

Spannung die bei In" C. zwischen deu Polen des als Clark-Zcll« be- 
kannten Volta'scheu Elementes herrscht. 

Zusatzartikel. 

r. Norwalmasa des elektrischen Widerstandes. Eiu Normal- 
mass des elektrischen Widerslandes, das als Ohm bezeichnet ist, ist 
der Widersrand zwischen den Knpferklemweii des von der Handels- 
kammer als Ohm-Normal 181*4 geprüften Instrumentes gegen einen 
unveränderlichen elektrischen Strom, wenn die Spnle des isolirten 
Drahtes, welche einen Theil des vorerwähnten Instrumentes bildet 
iind mit dessen vorerwähnten Klemmen verbunden ist, iu allen ihren 
Theilen eine Temperatur von 40» C. zeigt. 

II. Norinalmass des elektrischen Stromes. Ein Normalmaw des 
elektrischen Stromes, das als Ampere bezeichnet wird, ist der Strom, 
welcher in nnd dnreh die Itrahtspulen geht, die einen Theil de* als 
Hsndelskaraincr-Normal-Ain]M're 1K(U geprüften Instrumentes bilden, 
wenn hei Uinkehrung des Stromes in den festen Spulen dio Verände- 
rung iu den Kräften, welche auf die aufgehängte Spule iu deren be- 
obachteter I.sge wirken, genau ausgeglichen wird durch die Kraft, 



welche die Schwere in Westniinster auf das mit A bezeichnete, einen 
Theil des besagten Instrumentes bildende Iridium • Platingewicht 
ausübt. 

III. Normalmass der elektrischen Spannung. Ein Normal mass 
der elektrischen Spannung, das als Volt bezeichnet wird, ist der 
hundertste Theil der Spannung, welche, wenn sie zwischen den Klemmen 
de« als Handelskammer - Normal - Volt 18»4 geprüften Instrumentes 
wirkt, diejenige Drehung des aufgehängten Theiles dieses Instru- 
mentes verursacht, welche genan gemessen wird durch Uebereinander- 
fallen des betrachteten Drahtes mit dem Bilde der genau bestimmten 
Marke A vor und nach der Anwendung der Spannung und mit dem 
Bilde der genau bestimmten Marke B während der Anwendung der 
Spannung, wobei diese Bilder durch den aufgehängten Spiegel her- 
vorgebracht nnd mittelst eine* Oeularea beobachtet werden. 

Bei der Benützung obiger Knriualmasse sind die Greozen der 
Geuanigkeit folgendermassen bestimmt: 

für das Ohm innerhalb ein Hundertstel vou 1 

für das Ampere innerhalb ein Zehntel von 1 

für da» Volt inuerh&lb ein Zehnlei von 1%. 

Die in diesem Zusateartikel erwähnten Spulen nnd Instrumente 
befinden sich im Aicbungslaboratorium der Handelskammer, 8 Rieh- 
mond-Terrasse, Wbitehall, London. 

Elektrisch« Brem** flr Straasenbahne.«. Seit kurzer Zeit 
findet bei den amerikanischen Strasaenbahneu eine elektrische Brems- 
vorrichtung von E. A. Sperry versuchsweise Anwendnng. mittelst 
welcher man in der Lage ist, einen Wagen mit IC km Geschwindig- 
keit binnen 3 Secunden zum Stehen zu bringen, welche Wirkung 
durch die beste Handbremse bisher nicht erreicht werden konnte. 
Diese neu erfundene Bremse besteht aus einem über die Radachse 
geschobenen massiven Eisenring, dem Elektromagnet«, welcher seit- 
lich unterstützt und .so befestigt ist, dass derselbe ohne Drock nahe 
des einen Rades lagert. Am oberen Tbeile dieses Ringes ist eine 
Schmierbüchse federnd anmontirt. Als Bremsklotz dient der Anker 
dieses Elek troniagnetes und wird derselbe, wenn die Bremse wirkt, 
gegen die Innenseite de* Rades gepresst. Zwei Nuten im Eisenring 
enthalten die Erregerspulen, deren Drahtenden mit dein Rheostaten 
so verbunden sind, dass der Motor, nachdem er vom Cootactdraht 
losgcschaltvt ist, als Generator arbeitet und so den Bremsroagneten 
erregt. Die bei Anwendung dieser Vorrichtung auftretende bremsende 
Wirkung besteht ans dem Widerstand, den der Generator erfährt, 
aus dem Drucke des Ankers gegen das Rad und hauptsächlich aus 
der Erzeugung von Wirbelstromen, die einen geschlosseneu Strom- 
kreis zwischen Magnet. Anker und Rad bilden. Die Stärke des Strome* 
und kiemit auch gleichseitig die Schnelligkeit der Bremsung liast 
sich durch den RbeosUten reguliren. Uiebei ist wichtig zn er- 
wähnen, das« die bremsende Wirkung mit der zunehmenden Ge- 
schwindigkeit wächst, wahrend bei solchen Vorrichtungen, die nur 
| in Folge der Reibung bremsen, gerade das Entgegengesetzte der Fall 
I ist, was schon an und für sich einen grossen Vorzug der elektrischen 
Bremse bedeutet. Dazu kommt noch bei ihrer Anwendung die zwei 
I his dreifach geringere Abnutzung der Räder, sowie das vollständige 
Vermeiden eines jeden GerSnscbea uud ausserdem die äusserst ein- 
fache Bedienung, welche durch eine einzige Hebelbeweguug sämmt- 
liche Functionen auszuführen gestattet. 



C1I R().\ I K. 

ErtHTnaaa; der Linie Stanlslau— Woronienka. Am 1». No- 
vember, dem Namcustage der Kaiserin, wurde in Anwesenheit des 
Sectiouscbefs von Wittek. als Vertreters des Handelsniiuisters, des 
Präsidenten der Staatsbabnen, Section*chefs Ritter v. Bilinski, des 
Kaudirecrors, Hoftatties v. Bischof, als Vertreter der k. k. Geueral- 
Üirection. und auderer oflicieller Persönlichkeiten diese Linie, welche 
als ein Tbeil der Eisenbahn Stanislan— Marmaroa-Sziget anzusehen 
ist. dem Verkehre tibergeben. Die neue Bahn überschreitet die Kar- 
patben iu der Woronienka- Höhe und ist auf Grund des Gesetzes 
vom I. Juli 1892 von der General-Direclion der k. k. Osten. Staats- 
babnen auf Kosten des Staates erbaut wordeu. Dieselbe ist 5»8 km 
lang nnd ertorderte ihr Bau die gesummte bewilligte Bansumme von 
rund 100 Millionen Gulden. Die ungarische Anschlussstreoke dürfte 
im Laufe des nächsten Sommers dem Verkehre übergeben werden. 
Die Trace gebt von Stanislau in 25:1-5 m Seebohe aus, zieht sich bis 
Chrypliu längs der Linie Lemberg- Czernowitz bin nnd gelangt an 
Bratkowce. Tysmieniczany, Tarnowice und Leina vorbei nach Nml- 
woma, verlasst hierauf das Thal Bystrzyca über die Hohe von Lo- 
jowa (Stationshübe 5IU m). gelangt nach Detalyu im Pruththale, be- 
inhrt Jaremcze. Jamua, Mikuliczvn, Titrtarow nnd Worochta, um 
sich dann, das Prutlithal verlassend, gegen die Worunicnka-Hüh« zu 
wenden, welche die Landesgrenze bildet und mittelst eines 1221 m 
langen Tunnels passirt wird. Unter den llauwerkeu dieser Strecke 
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sind die Brucken bei Jureincze und Jaiuua besonder« hervorzuheben, 
welche ISO, bezw. 122 in lang sind uud eiue gewölbte Hittelöfluuitg 
von 65, bezw. 38 m Spannweite besitzen. Die Brücke bei Jareincze 
ist die weitestgespaunte gewölbte Eisenbahnbrticke der Welt und nach 
dem Princip de« Hofrathes Bitter v. Bischof hauptsächlich aus Stein 
gebaut, nicht wegen Erspaniugsruckslcbten, sondern wegen Erhöhung 
der Sicherheit, weil gewölbte Brücken in Folge ihre« Eigengewichte« 
gegen VergrUwernng der Verkohrslasten fast unempfindlich sind. Die 
erfolgreiche Anwendung dieser Gewölbetheorie ist daa Verdienst des 
Conatroctenr* der Brücken, de* General -Directiousrnthes L. Hu*«, der 
selbst eine (Jewölbeapannung von 100 m Weite noch für ausführbar 
hält. Das Material zum Baue lieaeT Strecke beatand hauptsächlich 
ana Sandstein, der im Pruthtbale in mächtiger Schichtung vorbanden ist 
Salt kammergnt • Localbahn. Dem Betrieb« - Anaweise der 
Kalzkanunergnt-Localbahn lacht— Mond*ee— Saltbnrg Ober die fünf 
Monate, Mai big September 1894, ist zn entnebmeu, daaa der Ver- 
kehr in der diesjährigen Saison einen »ehr bedeutenden Aufschwung 
genommen hat. Die Anzahl der auf der genannten Linie beförderten 
Peraonen betrug im Mai 21.083, im Juni 22.808, im Juli 48.931, 
stieg im Monate August sogar auf 55.733 Fahrgäste, und erreichte 
selbst in dem darauffolgenden Monate, in dem die eigentliche Saison 
im Salzkammergut bereits votüber ist, noch eine Hübe von 34)740 
Personen. Im Ganzen verkehrten sonach wahrend der genannten ftlnf 
Monate 186.23.5 Fahrgäste auf dieser Strecke. Die Einnahmen für 
diesen Zeitraum betrugen für den Personen- nnd Gepickaverkchr 
fl. 132.338, zu denen noch die Einnahmen aua dem Gütertransport 
mit fl. 19.814 hinzuzurechnen aind. In gleicher Weise hat auch die 
Schafbergbahn in der verflossenen Saiaon eine sehr namhafte Steige- 
rung ihre» Verkehres ezfahren. Während die Anzahl der beförderten 
Personen im Mai nur 630 betrug, stieg die Frequenz im Juui auf 
1914, im Juli auf 6758 und im August auf 9585 Fahrgäste; im 
September betrug diese Zahl noch 4199 und im October 34, iusge- 
saramt aUo 23.120 Personen in den genannten sechs Monaten. Die 
Einnahmen der Schafbergbahn fdr diese Zeit beziffern sich anf 
fl, 88.39«. 

Verein fllr die Forderung dea Local- nnd Straaaenbabc- 
wesens. Die Versammlung vom 12. November d. J. ertheilte dem 
Vereiiis-Ansacbusse die Ermächtigung, zu dein im Abgeordnetenhausc 
eingebrachten Gesetzentwürfe betreffend daa neue Loralbabugeactz, 
die demselben als geeignet erscheinenden Schritte einzuleiten. Sodann 
machte der Vorsitzende, CiviUngenieur E. A. Ziffer, die bei den 
Strassen- und Kleinbahnen verwendeten verschie- 
denen mechanischen Motoren nnd Betriebssysteme 
zum Gegenstände seiner Mittheilungen. In den Kreis seiuer Bu- 
apreehnng zog der Vortragende die Systeme der fenerlosen Motoren, 
die Press- oder Luftdruckmotoren, die Straßenbahnen mit Seilbetrieb 
{Kabelbahnen), die (iosrootoren, die Motoren bei Verwendung chemi- 
scher Stoffe nnd verschiedene andere Motoren nnd Betriebssysteme 
mit Ansscblosa de« Locomotiv- und elektrischen Betriebes. In dem 
Schiusaworte betonte der Vortragende, daaa die Frage dea besten 
und zweckmässigsten Strassenbabnrootors gegenwärtig nicht roll- 
ständig gehlst erscheint und der Kampf um seine Herrschaft noch 
der Zukunft znr Austragung überlassen bleiben muss. 

Die Eisenbau« Salonich -ConaUatiuopel. Am 22. Octo- 
ber 1. J. fand die Eröffnung der ersten TheiUtreeke der Eisenbahn- 
verbindung Salonich -fonstantinopel. „Salnnieh— Jalroemli— Jariguel - 
Karasuli— Kilinder — Poirau" statt. Diese Strecke ist ungefähr 1 In km 
lang und bildet beitänflg den fünften Theil der ganzen Linie, welche 
eine Länge von ca. 510 km aufweisen wird. Die zweit« fast ebenso 
lange Theilstrecke dürfte am 1. Jänner 1895 dem Betriebe über- 
geben werden, während für die Eröffnung der anderen Theilatreckcn 
folgende Zeitpunkte in Allssicht genommen sind; Sercs -Angista 
rLänge 45 km) April 1895, Augista — Nur.ratli i Länge 41 km» Juli 
1*95. Nnzratli— Jeniköj (Lange 35 km) October 1895. Jenik«j- 
Obdschilar (Länge 30 km) Marz 1896, Obdschilar-Giimildschinn 
(Länge 45 km) Deeember 1895, (inmitdschiua— 1 ledeagatseb, bezw. 
Feredeschik (Länge 97 km) October 1895. Diese Erörrnnugsterroine j 
hofft die Gesellschaft geuan einhalten zu können und sind diu grfisjiten ! 
Hiuderui-sse beim Baue der am spätesten zu eröffnenden beiden 
Strecken zn überwinden. Die Bedeutung dieser Linie ist vornehmlich 
eine strategische, und nachdem ihr Ertragnis per Jahr und Kilo- 
meter nicht grösser als 30OO Frcs. sein wird, *•> dürfte die Pforte 
in Folge der staatlichen Garantie jährlieh eine Belastung von mindesten« 
5 Mi II. Franc« zu tragen haben. 

Berliner elektrische Hochbahn. Von Seite des Berliner 
Magistrates wurde kürzlich an das könig). Polizeipräsidium die Mit- 
theilnng gemacht, das« zwischen der St.idteemeinde und der Finna 
Siemens uud llalsfce eine Einigung hinsichtlich der Anlage der elek- 
rrist'heu Hochbahn erzielt worden sei. und das« ausser einigen un- 
wesentlichen Aeudcrnngen des diesbezüglichen Vertragsentwurfes 
nur noch die Prüfung und Feststellung des von der Finna vorzn- | 
legenden S|ie< i«l|irojei le« vorzunehmen sei. Was die Benutzung der ; 
öffentlichen Platze, Strassen und Wege durch die u\ erbauende 1 



[ Strecke betrifft, so hat die Stadtgemeiude hiezn ihre Zustimmung er- 
ibeilt. Nach diesen von der Stadtgemeinde hu das Polizeipräaidinm 
erfolgten Erklärungen ist letzteres nunmehr in der Lage, der Finna 

! Siemens und Halali e auf Grund des Gesetzes für Kleinbahnen die 
erforderliche Couceszion für den Bau der elektrischen Hochbahn zu 
ert heilen. 

Znr Neu- Organisation der prenas. SUaUhabn-Verwaltnng 

Im Nachhange in der in Nr. 28, 1894 unserer Zeitung gebrachten 
Abhandlung können wir nunmehr mittheilen, dass die Abgrenzung 
der neuen Eisenbahn - Directionsbezirke .jetzt feststeht ; auch die 
Eintheilung der einzelnen Bezirke in Betriebs-, Maschinen-, Verkehrs- 
und Telegraphen - luspeetionen ist, wie die .Zeitung des Vereine« 
deutscher Eisenbahn - Verwaltungen" meldet, cndgiltig geregelt. Die 
nachstehende Tabelle gibt Aufscblus« sowohl über den demnächstigen 
Umfang der 20 Directionsbezirke als über die für jeden Directious- 
bezirk zu errichtenden Iuspectiouen : 
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Altona . . . , 


1.677 


12 


5 


i 


Berlin . . . . 


589 


9 


3 


4 


: Breslau .... 


1.869 


15 


5 


6 


Bromberg . . 


1.696 


12 


4 


4 


Cassel .... 


1.155 


12 




4 


! Dauzig . . . - 


1 442 


10 


3 


1 


; Elberfeld . . . 


1.073 


11 


4 


4 


Erfurt . . . . 


1.287 


» 


3 


3 


Essen .... 


820 


10 


4 


4 


Frankfurt o. M. 


1.281 


11 


3 


4 


nallo . . . . 


1.961 


15 


4 


5 


Hannover . . . 


1.877 


15 


5 


5 


Hatto wit* . . 


1.296 


10 


3 


4 


Köln . . . . 


1 282 


11 


4 


4 


Königsberg . . 


1.774 


12 


3 


5 


Magdeburg . . 


1 OBä 


14 


4 


5 


Mtlnster . . 


1 .258 


11 


3 


4 


Posen .... 


1.476 


10 


3 


3 


St. Johann • Saar- 










brücken . . . 


915 


K 


2 


2 


Stettin . . . - 


1.781 


12 


4 


4 


im ganzen . . 


28.505 


229 


72 


82 



Ausserdem erhält jeder Bezirk eine TelegTaphen-lnspectwn. 
deren es somit 20 gibt. Die Inspectionen treten an Stelle der auf- 
zulösenden 75 Betriebsämter, jedoch mit beschränkteren Befugnissen 
nnd beschränkterem Beatntcupersonal als diese. Die Inspectoren 
halten bereit« Ihre Bestallung erhalten, sodass sie stc.li für ihren neuen 
Wirkungskreis frühzeitig vorbereiten können. Ein Theil derselben, 
namentlich der Verkehrs- Inspectoren, ist aus dein Stande der Snbaltern- 
heamlen hervorgegangen, nud zwar aind hiebei vorzugsweise Ver- 
kehrs- nnd Uetriebscontrolenre berücksichtigt worden. Den Verkebrs- 
verhältniaseu der einzelnen Strecken Ist durch die neue Abgrenzung 
der Direktionsbezirke besonders Rechnung getragen worden : der an 
Kilometern umfangreichste Bezirk ist Halle, der kleinste llrrliu. Der 
letztere nmfa.*«t alle von Berlin ausgehenden Strecken bis zur Grenze 
des jetzigen Vorortverkehr«, nur in der Eichtling uach Breslau er- 
streckt sich derselbe bi» zur Station Sommerfeld. 

Kleinbahnen io England. Nachdem die in England be- 
stehenden gesetzlichen Baubestimmungen zwischen den gewöhnlichen 
Eisenbahnen nud den Straasenbahnen einen zu geringen Unterschied 
bezüglich der Erdarbeiten. Stntionsbnuten. Signalsysteme u. s. w. 
machen, so haben sich is Folge dessen die Kosten für die Anlage vun 
Kleinbahnen bisher au hoch gestellt, Andererseits war der Verkehr 
nicht immer belangreich genug, um eine gewöhnliche KiseuUahu zn 
bauen, woraus sich ergab, das» weite Gebiete England« noch gegen- 
wärtig auf die nicht ausreichende Benützung des Fuhrwerkes ange- 
wiesen sind. I m diesem t'ebelstande abzuheilen, bat nun das englische 
HnndelsAiut kürzlich an die Handels- und Laudwirthscbaft.s-Kamincru 
die GrafsehaftsrSthe, die grösseren städtischen Gemeinden und ähn- 
liche Körperschaften die Einladung gerichtet, zu einer demnach»! 
stattfindenden Cont'eren» zum Zwecke der Aufarbeitung neuer r'.au- 
Bestimmungen Delfgirte zn entsenden, niu auf Grund d>-r An- 
schauungen und Kitabrungen der herheiligten Kreise and Fachleute 
dann den Bau von elektrischen uud Dampstrasseubahneii. von denen 
England bisher soviel wie keine besitzt, einzuleiten. Eine der nächsten 
wohllhätigen Folgen hievoii wird wohl die Vertegtrag so man», her 
Fabriken »na den grosseren Städten in ländliche I »(stricte bilden 
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Speisewagen HI- Classe anf englischen Kisenhahnen. 

Seit dem diesjährigen Sommer sind auf der Strecke King'» Oross- 
Edinburg der Great Northern Railway Speisewagen III. Claase im 
Verkehre, die wegen ihrer von jeden« aufdringlichen Lnxa* Ireior und 
dnbei darb änsserst eleganten nnd be>|iiemen Einrichtung während 
der verhältnismässig karren Zeit ihrer Benutzung bereits allgemeinen 
Anklang gefunden huben. Ihre Ausstattung zeigt nichts von der 
reberladcnbeit der sogenannten Palastwagcn nnd entspricht in gluck- 
lieber Weine allen Anforderungen nnd Gewohnheiten des englischen 
Reisepnblikunis, welche* fast ausschliesslich nur die III. Classe be- 
nutzt, was es auch begreiflich erscheinen läset, dass derselben die 
englischen Kisenbahngesellschaften ihr Hanntangenmerk zuwenden. 
Bei einer Länge von 16 in haben die nenen Speisewagen eine Breite 
von beinahe 3 m und eine Hebe von 2 5 in vom Mittelpnnkte der 
Dachnillbung au gerechnet. Beknft Rnnmgewinnnng sind die Seiten- 
wände ausgebaucht, nnd ist dns Innere Itlr 4ä Peraonen mit Tischen 
versehen, welche in zwei Reiben läng» der Seitenwände so angeordnet 
sind, das« ein genügend breiter llittelgang frei bleibt. Die eine Tisch- 
reihe bietet fUr je zwei Personen, die andere ftlr je eine Person 
Platz, und ist der Raum zwischen Tischen nnd StObten genügend 
breit. Zum Baue der Wagen ist Teakholz verwendet, wahrend die 
Pannele ans polirtein Sykoinoreholz oder grossen Spiegelscheiben be- 
stehen Die gesammte Innen - Einrichtung zeigt eine elegante, ge- 
schmackvolle Einfachheit Heizung, Beleuchtung und Lüftung ist vor- 
trefflich ; im Winter ist die Temperarnr angenehm warm, wahrend 
ein von den Wagenrädern bewegter Torpedo-Ventilator für beständige 
Erneuerung der Luft sorgt Die BeJeucbtnng geschieht mit Oelgas 
mittelst eines nenen Brennersystems, das eine pilzförmige Flamme 
und ruh ige», angenehme* Licht erzengt. 

Erbauung von Nebenbahnen in Spanien. Vom Ministerium J 
für öffentliche Arbeiten in Spanien ist ein Auasclinss eingesetzt 
worden, welcher die Aufgabe hat, Bedingungen znr Erbauung von j 
Nebenbahnen festzustellen. Dieter Ausschuss bat nunmehr znr Schaffang 
dieses neneu Ncbenbabugesetr.es im wesentlichen Folgendes bestimmt : 

„Die Spurweite aller Nebenbahnen soll 1 in betragen nnd wird 
der amtliche Plan derselben alle mit 1 in Spur gebauten, im Ban be- 
griffenen nnd concessionirten Linien, sowie die in der Verordnnng 
vom n. Juni 1893 bezeichneten Strecken nmfassen. Ein aus drei In- 
genieuren nnd drei Baumeistern bestehender Ansachnss hat anzngehen, 
welche Linien aus dem Plane vom 9. Jnni 1893 auszuscheiden und 
welche Liuien hinzuzufügen sind, ohne dass jedoch das amtliche 
Nebenbahnnetz 10.000 km Übersteigen darf. Die in diesem Plane auf- 
genommenen Linien gemessen durch 20 Jahre hindurch eine jährliche 
Xinsengewähr von 5> de« Banwertes der anf 30.000 Pes. für 1 km 
anf ebenem Boden, anf 45 000 Pea. anf welligem 0 «biete. 60.000 Pea. 
auf Bergland nnd 75.0C0 Pes. im Gebirge bemessen wird. Aus- 
genommen von dieser Begünstigung sind jene Gesellschaften, deren 
Einnahmen die Verwaltung«- nnd Betriebskosten decken nnd das 
Baueapital mit fiji verzinsen. Der Staat wird besondere Hrpotheken- 
scheine auf den Bau des Nebenbahnnetzes mit einem Nennwerte von 
Wto Pes. herausgeben. Dieselben sollen 5ji Ziusen tragen und 
innerhalb eines Zeiträume« von 80 Jahren getilgt werden. 

AUS DEM VKHORDNUNGSBIiATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl. Nr. 127. Concesaiona-Urkunde vom 10. 8entember IS94 
fär die Localbabn Zwittan — Poltcka. 
„ „ 187. Verordnung des b. k. Haodelsmlntsterlnntg vom 
1. November 1804, Z. 47488, betreffend die 
BeHchterMttttnng über Tarif-Angelegenheiten 
nnd die damit im Zusammenhang stehenden 
reglementarischen nnd Tranaport - Bestim- 
mungen. 

„ , 128, Circalar-Erlass des k. k. Handelsministeriums 
vom 7. September 1894, Z. 48190, an sftromt- 
liche Eisenbahn-Verwaltungen, betreffend eine 
entsprechend« Ueberwachnng der Bauarbeiten 
im Hinblicke auf die Behandlnng von Fanden 
von archäologischem Interesse. 
„ 128. Eröffnung des Betrieben anf der Thellstrecke 
Wieseuthsl a. N.-Taniwald nnd dem Flügel 
MorchensternJosefstbal-Maxdorf der Keiehea- 
berg-Uabloas-Tannwaldrr Eisenbahn. 

, , 128. Erlaus de« k. k. Handelsministeriums v. 18. Oe- 
t ober 1894,2. 64976, an alle Bahn Verwaltungen, 
betreffend die Zulassung der in der Fabrik 
Zorndorf In Ungarn ssr Erzeugung gelangenden 
üprengmlltel Zurndorfer Nen-Dynamit Nr. I, 
II und III «um Eisenbahntransport 



-Bl. Nr. 129. Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine mit Dampf- oder elektrischer 
Kraft in betreibende I.nrulbahn von der 
Station Bosen der b. k. prlv. Sndbahn Geaell- 
schaft über Ober - Bosen nnd Klobentteln 
anf das Rittnerkorn. 

, . 12«. Bewlll'gnag nr Vornahme technischer Vor- 
arbeiten fär eine schmaNpnrige Localbabn 
von der Station Herg«I«el der Localbabn Inns» 
brnck Hall i. T. Ober Ambraa nnd Vllt an den 
Lanaer See nnd eventuell bis Lans nnd 81s- 
traus oder bis Igln. 

» „ 132. Erlitss des Handeigministers vom 6. November 
1894, Z. 56667, an die nnterstehenden Bahn- 
Verwaltongeo, betreffend die Anzeiceptlicht 
von Unfällen im Eisenbahnbetriebe nnd Ausaer- 
achtlas.-ting geringfügiger Unfälle bei Auf- 
ateliong der UnfallaUtiatik. 

» . 1.12. Kundmachung des k. k. Handelsministerium* 
vom 18. November 1894, Z. 8IR06, betreffend 
Aendernng in der Liste der Eisenbahnen, anf 
welche das Uebereinkommen Uber den Eisen- 
bahn-Frachtverkehr Anwendung findet. 

. „ 152. Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine normalspurige Localbaha 
von Korneubnrg Ober Stetten, Richeradorf, 
Mollmanasdorf, Hetztmaunsdorf, Karaabrnnn 
nnd Rl.-Ebersdorf nach Brnstbrunn. 

„ . 183. Verlängerung der Bewilligung zur Vornahme 
technischer Vorarbeiten für eine norm alspnr ige. 
Localbabn von der Station Ittrkowitz — Melulk 
der priv. foterr. • nngar. Staats-Elsenbahn-Ge- 
Seilschaft XUm Anschliffe an die Zittau — 
Reiebenberger Eisenbahn bei Kratzau nebst 
Verbindungacnrren tu den Bahnhofes Liboch 
und Hirschberg, sowie fllr eine Verbindung 
dieser Localbabn von Pankrats Ober Engels- 
berg aacb Reicheaberg. 

, 188. Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine von Mfthrlsch-Altetadt ans 
gehende und in die mährische Greasbabn 
swischen der Station Hannsdorf nnd der Halte- 
stelle Blaschke einmündende Localbabn. 

„ 1S4. Betriebgeroffonng auf der Linie Staaislau— 
Woronienka. 

n . 195. Erlass de» k. k. Handelsministeriums vom 9.No- 
vember 1894, Z. 61804, betreffend die Hinsus- 
gabe eines Verzeichnisse« aller Elsenhahu- 
nnd Dampfschlffahrts-Mtationen unter Angabe 
der zuständigen Fiaanzhehürden I. Inatanz 
nnd der Flnaanwacb-Abtbellnugea «um Zwecke 
der Erleichterung der Erfüllung derAaaelge- 
pfllcht Im Sinne des f 7 des Gesetses vom 
18. Jnni 1894, K. G. ß. Nr. 121. 

„ , 13JI. Kundmachung des b. k. Handelsministeriums 
vom 21. November 1894, Z. 68124, betreffend 
die Liste der Eisenbahnen, anf weloh« das 
Ueberelnkommen Ober den Eisenbahn -Fracht- 
verkehr Anwendung flndet 

„ „ 183. Verordnung des Finanzministeriums vom 20.No- 
vember 1894, womit flr den Monat Derember 
1894 das Aufgeld bestimmt wird, welches bei 
Verwendung von Silber zur Zahlung der Zoll- 
gebiren zn entrichten ist. 

„ „ 135. Verlängerung der Bewilligung zur Vornahme 
technischer Vorarbeiten für eine normalspurige 
Localbabn von der Station Leitomixchl der 
LocalbahnChotzen— Leitomischl HberSebranitr. 
aacb Pollfkn mit einer Abzweigung von Se- 
branitz nach Prossc*. 

, , 13S. Bewilligung nur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine schmalspurige Localbalin 
von Btthmisob-Kamnlts nach Herrnskretschen, 
sowie von Herrnskretschen aacb Lanbe mit 
Abzweigung von der erstgenannten Linie 
nach Kreibitz— Teichstadt und nach Tetschen. 

, » 185. Bewilligung znr Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für etne schmalspnrige, mit elektri- 
scher Kraft an betreibende Localbabn von 
See am Moodaee nacb Unter-Ach am Attersee. 
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LITERATUR. 

Oeaterrelohlaeher Ingenieur- nnd Architekten-Kalender 

für 1895. Ein Taschenbuch nebst Notizbuch fttr 
Architekten, Baumeister. Civil-Ingenieure. Eisen- 
bahn ban- nnd Maschinenbau- Ingenieure, Stu- 
dirende an technisch en Hochschulen etc H e r a u s g e- 
geben Ton Professor Dr. R. Sonndorfer k. k. Regiernngs- 
rnth, nnd dipl. Ingenieur J. Melan, o, B. 1» rofessor an 
der k. k. technischen Hochschule in Brünn. 
Siebennndzwnnzigster Jahrgang. Wien. Verlag 
von R. t. W a I d h e i m. Dieser Kalender hat sich zu einem 
handsamen Compendinm aas allen, den Ingenieuren verschiedenster 
Specialität nnd den Architekten unentbehrlichen Materien aus den 
Gebieten der Mathematik, Physik, Mechanik, im besonderen der 
Elektrotechnik, dann der Geodäsie, der praktischen Ranknude in 
allen ihren Fiebern, Hoch-, Wasser-, Brtlckcnban, Maschinenbau, nnd 
im besonderen Eisenbahnball, erweitert. Alles, was die Erfahrung in 
diesen Fächern als bewahrt gibt, ist in gedrängtester Kurse in Text, 
Formeln nnd Tabellen anf kaum 300 Seiten Octav zusammengepresst. 
unter Wahrung änsserster Deutlichkeit nnd Uebersicbtlicbkett. Der 
Inhalt ist bereit« so vollständig, das* es sich auch hener nnr um 
kleine Ergänzungen handeln konnte. Diese sind : nen gerechnete Ta- 
bellen für genietete voll wand ige Träger, dann ausführlichere Be- 
arbeitung der Daten aus dem Bruckenbau. Der Notizranm für 
Tagebuchblätter ist reichlich bemessen, das Kalendarinra selbst, so- 
wie der geschäftliche Theil über Post-, Telegraphenwesen etc. sehr 
praktisch. Eine teparate Beilage znm Taachenkalender enthält Bau- 
Vorschriften. Honoraitarife. Preisangaben, Personaldaten der techni- 
schen Behörden nnd Aemter etc. 

Handbach für dem Ei*eubnh«-GlUerverkebr. I. Eisen- 
bahn-HUtions-VeraelchBi« der d em Vereine deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen angebflrigen, sowie der 
übrigen imBetriebe oderßau befindlichen Eisen- 
bahnen Europa* (mit Ausnahme der Eisenbahnen 
von Grosabritannien) von Dr. jnr. W. Koch, C h e f- 
Kedacteur der „Zeitung des Vereines deutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen" in Berlin. Fttnfund- 
zwanzigste, vollständig umgearbeitete nnd ver- 
mehr t e A n fl a'ge Berlin 1894. Verlag von Barthol 
& Co. (W. Lobeck.) 8 Mk. Dieses unentbehrliche Handbuch hat 
nunmehr seine viertelbundertste Aullage erlebt. Stoff und Anordnung 
des Werkes sind dieselben wie bisher, auch diesmal anf den neuesten 
Standpunkt gebracht und bis znm heutigen Tage ergänzt. Dem 
eigentlichen Inhalte geben wieder die „Einleitenden Be- 
merkungen" vorher, als : Uebersieht und Adressen der Eisenbahn- 
Verwaltungen Europas, getrennt nach den drei Grnppen : Deutsches 
Reich, Oesterreich- Ungarn nnd ausländische Eisenbahnen, jede der- 
selben in alphabetischer Anordnung j dann Erläuterungen über Organi- 
sation des Betriebsdienstes, Local- und Kleinbahnen, doppelgleisige 
Strecken zum Unterschiede von den cingeleisigen ; ebenso in Bau 
begriffene Bahnen zum Unterschiede von den im Betriebe befind- 
lichen ; Kategorien der Stationen nach Bedeutung und Verkehr, ob 
Güter- oder PersonenbefSrdiTungs-Statinn allein oder beides, in allen 
Abstufungen ; Bahnkreuzungen und Anschlüsse ; Betriebsvorrichtungen 
auf den Stationen, all: Kämpen. Krahne, Brückenwagen ; Entfernungen 
zwischen den Stationen ; geographische nnd politische Lage der Sta- 
tionen ; Post- und Telegrapfaenämter, Dampfschiffplätze ; Zollwesen ; 
Eisenbahnstrecken, auf welche das internationale Uebereiukoininen 
Anwendung findet. Alle diese und noch mehrere Daten sind ftlr jede 
einzelne Eisenbahn nnd jede einzel neStatinn durch 
Text, bezw. Ziffern, Zahlen und Zeichen, in sinnreicher Kürze so 
dargestellt, dass das ungeheuere Materials in Einem Bande Raum 
findet, und das jeweilig Gesuchte augenblicklieb zu finden i-t. Die 
„Einleitenden Bemerkungen" erklären auf wenigen Seiten die ganze 
Einrichtung des Werkes, dessen eigentlicher Stoff in zwei Theilen 
angeordnet ist: dem geographischen B tttltno Ver- 
zeichnis s c und dem alphabetischen Stations-Re- 
gister, deren erstens über 300, das letztere gegen 'jOO Seiten 
uniiaast, und wovon, wie schon der Titel sagt, das erstere nach Bahn- 
gebieten, daher auch nach politischen Grenzen, das letztere lediglich 
nach den Anfangsbuchstaben geordnet ist. Wenn Jemand (Iber die 
gross te Station oder die kleinste Haltestelle, wovon er nichts als den 
Namen kennt. Alles erfahren will, so findet er es mit zwei Griffen. 
Das alphabetische Verzeichnis zeigt ihm Seite nnd Pnstnnnimer des 
~ rzeichnisses, woselbst ein weiterer Hink alle, unter 
Bemerkungen" aufgezählte Stationsdaten, und im 
Kopfe der betreffenden Rubrik alle Daten über 
die Eisenbahn-Verwaltung gibt, welcher die Station angehört. Oester- 



reich - Ungarn ist in dem Buche gleichwertig mit dem Deutschen 
Reiche, in die äusserten Details herausgearbeitet ; die übrigen FUsen- 
bahnen des Continentes sind gedrängter, auch änsserlich mit kleinerem 
Drucke behandelt. FOr Oesterreich Ungarn gilt also das Werk so als 
ob es heimischer Provenienz wäre. 

Lexikon der grsammten Technik nnd ihrer Hilfswissen- 
schaften. Im Vereine mit Fachgenossen heraus- 
gegeben von Otto Laeger. Dentsrhe Verlags-Anstalt 
in Stuttgart. Erscheint in ca. 25 Abtheilungen (von 
je 10 Boge n>. Preis pro Abtheilung Mk. S. A 1 1 e sechs 
Wochen wird eine Abtheilnng ausgegeben. Ein 
lexikalisches Nachschlagewerk für alle techni- 
schen Bernfsarten. Wir haben in Nr. 34 d. J. der „Oester- 
reichischen Eisenbahn-Zeitung" (Iber Inhalt, Umfang, Zweck nnd Aus- 
stattung dieses gross angelegten Werkes eine vorlänfige Skizze ge- 
geben. Seither sind weiter erschienen : Die zweite Hälfte der ersten 
Abtheilung nnd die ganze zweite Abtheilung. Das Werk verfolgt 
hierin unablässig den Plan, die gesamtnte Technik im 
weitesten Sinne so zu besprechen, dass der Techniker, eben- 
falls im weitesten Sinne des Wortes, ein niemals versagendes Nach- 
sehlagebuch über Theorie und Praxis seines Faches in allen Zweigen, 
von den Elementen der Mathematik an bis znr speciellsten Anwen- 
dung, über Wissenschaft sowie über Gewerbe, besitzt. Dabei ist je- 
doch das grosse Publicum, der Laie, ebenfalls berücksichtigt dnreh 
änsserste Popularität de» Textes nnd der Figuren, die jedem Ge- 
bildeten verständlich sind. Die erste Abteilung sehliesst mit dem 
Artikel: „Aetzen", die zweite mit .AngelfWcherei". Dem Eisenbahn- 
wesen ist ebenso gründlich Rechnung getragen wie alten anderen 
technischen Zweigen. Ob das Werk, das in zwei Abteilungen erst 
die grossere Hälfte des Buchstabens „A" absolvirt hat, mit '2b Ab- 
theitungen seiu projectirtes Material bewältigen kann, innss abge- 
wartet werden. Unter den über hnudert Mitarbeitern befinden sich 
wissenschaftliche Namen von sehr gutem Klange, besonders viele 
Professoren deutscher technischer Hochschulen. Eiuigermassen befrem- 
dend wirkt, dass nnter dieser grossen Zahl nur sieben Oesterrekber 
zu lesen sind, nämlich : L. E. A n d e s in Wien, dann die Professoren 
Dr. T. F. Hanausek in Wien, M. Kraft nnd .1. Melau 
in Brünn, F. R e i n i t z e r und v. Schnbert-Soldern in Prag, 
v. Luschka in Bielitz. Eine vergleichende Benrtheilung hervorragen- 
der Artikel und Gesammtleistnngen der Autoren müssen wir uns ftlr 
später vorbehalten. M— a. 



OU'B-NACHRICTITEX. 

Bericht über die am 27. November 1894 stattgehabte 
Clnbversaromluag. Der Vorsitzende, Herr Hauptmann Grüne- 
b an in, eroftnete die Sitznug in Abwesenheit des Präsidenten und 
•ii.lt mit, dass der nächste Vortrag Dienstag den 4. Decem- 
ber, Vi' Uhr Abends stattfindet. Herr Max J II 1 1 i g. Ober-ln- 
genienr der k. k. österr. Staaubabnen. Docent an der k. k. techni- 
schen Hochschule, wird.über automatische Telephon- 
Umschalter" sprechen. 

Nachdem Niemand zu den geschäftlichen Mittheilnngen da» 
Wort ergriff, so wurde dasselbe Herrn Ingenieur Ernst R e i 1 1 c r 
ert heilt, welcher sodann den anf der Tagesordnung stehenden Vor- 
trag „über amerikanische Bahnhöfe und ihre Ein- 
richtungen" hielt. 

Nachdem derselbe in einer der nächsten Nummern vollinhalt- 
lich zum Abdrucke gelangen wird, so wäre nur hervorzuheben, dass 
der Vortragende, welcher als Delegirter der Kaiser Ferdinands- Nord- 
babn anlftsslii-b der Weltausstellung in Chicago Gelegenheit hatte, 
das amerikanische Eisenbahnwesen kennen zu lernen, dorch seine 
farblich interessanten Ausfuhrungen das zahlreich erschieneue Audi- 
torium beständig zu fesseln verstand. 

Nachdem er unter lebhaftestem Beifall« geendet hatte, sagte 
der Vorsitzende: .Ich glaube, den angenehmen Gefühlen sämmtlk-ber 
Anwesenden Ausdruck zu verleihen, wenn ich dem Herrn Vortragen- 
den für seine äusserst lehrreichen Mittheilnngen den besten Dank 
ausspreche. Er hat vorausgesetzt, dass wir viel Uber amerikanisch* 
Verhältnisse gelesen habeu, was wohl nicht ganz zntreffeu wird 
Jedenfalls frene ich mich, dass wir heute so viel darüber gehurt 
und Gelegenheit gehabt haben, au -Ii viel von ihm zn lernen. Ich 
spreche demselben nochmals hietür dem besten Dank aus." 

Allgemeine Beifallsbezeugungen begleiteten diese Worte de* 
Vorsitzenden, welcher hierauf die Versammlung schlau, Das gemem- 
s>-haftli.-he, hernach folgende Souper vereiuigte einen «rossen Theil 
Zeit in zwangloser, gemüthlicher Weise. 

Der Schriftführer: Dr. Feldscharek. 
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Oesterreichische 



Eisenbahn-Zeitung. 



ORGAN 



N* 49. 



Club österreichischer Eisenbahn -Beamten. 
Wien, den 9. December 1894. 



XVII. Jahrgang. 



INHALT: 



Clubveraaruiulnng. — Die BetriebseTgebnisse der ungarischen Eisenbahnen im Jahre 1893. — Technische Rundschau : Grazer 
Schlosabergbahn. Zugabfahrtsmelder. Kimplontnnnel-Prujeet. Eisenbahn Uber die hohen Tauern nnd den Predil. Vortheil grosser 
Güterwagen. — Chronik: Dr. C. Baron Felder f. Director Theodor v. Scala. Eisenbahn-Ball. Probefahrt mit neuen Personen* 
wagen. Verein für die Förderung des Local- nnd Strasaenbabuwesens. ZagsrerapStnngcn im October 1891. Stand der Elsen- 
bnhubauten mit Ende October 1894. Mechanischer Betrieb anf der Neuen Wiener Tramway. Das Telegraphen- und Femsprech- 
nelx im Deutneheu Reiclie. — Aua dein Verordnnngsblatte des k. k. Handelsministeriums. — Literatur: Kalender für Elektro- 
technik pro 1895. Praktisches Handbuch des Elektrotechnikers für Beleuchtung*- und Schwachstrom Anlagen. Constrnctionen 
für den praktischen Elektrotechniker nach ausgeführten Maschinen, Apparaten. Vorrichtungen etc. Die Elektricitftt in Dienste 
der Menschheit. Niedertsterreicbiscber Arotskalender 189S. (ieschäfts-VorraerkblaHer pro 1895. - Club-Nachrichten. 



Clubvorsanmilniig: Dienstag den 11. Dcceiuber 
1894, Vs 7 II-»" Abends. Vortrag des Herrn Franz X. 
Wöber, Ouslos der k. k. Hofbibliothek, über: „lHe 
llerMik de* Urntlch.» 

Die Betriebsergebnisse der nngarlsfben 
Eisenbahnen im «fahre 



Vor Knrzem hat der königl. nngarische Handels- 
minister beiden Häusern des uugarischen Reichstages einen 
umfangreichen Bericht vorgelegt, in welchem er über alle 
sein Ressort betreffenden Verwaltungszweige fitr das Jahr 
1893 Rechenschaft legt, nnd welcher sonach auch das 
gesammte ungarische Eisenbahnwesen umfasst. Ans diesem 
letzteren Theile, welcher die Betriebsergebnisse der Staats- 
bahnen, der gesellschaftlichen Hauptbahnen und der Local- 
bahnen erläutert und dieselben nicht nur mit jenen des 
Vorjahres, sondern auch in mancher Beziehung mit jenen 
fremdländischer Bahnen in Vergleich zieht, möge im Nach- 
folgenden die wichtigsten Angaben angeführt werden. 

Die Länge des Gesammtnetzes der dem öffentlichen 
Verkehre dienenden Eisenbahnen mit Ausschluss der 
Straßenbahnen und der nur einem beschränkten Verkehre 
dienenden Industriebahnen, hat am Ende des Jahres 
12.577-498 km betragen, welche Länge gegenüber jener 
am Ende des Jahres 1892 um 434 863 km gewachsen ist. 

Die Hauptbahnen, bezw- die königl. ungar. Staats- 
bahnen haben im Laufe des Jahres nur eine Erweiterung 
von H-452 km erfahren, während an Localbahnen 428 41 1 km 
dem Verkehre übergeben worden sind ; andererseits waren 
noch im Bau begriffen 78 2 km Hauptbahnen (königl. 
ungar. Staatsbahnen) und 3(J21 km Localbahnen. Welchen 
fortwahrenden Aufschwang das Localbahnwescn in Ungarn 
nimmt, geht weitere auch noch daraus hervor, dass im 
Laufe des Jahres 425 4 km die Concession zum Baue und 
Betriebe erhalten haben, dass 3488 km noch unter Con- 
cessionsverhandlungen standen und politisch bereits be- 
gangen waren und dass endlich 669 4 km politisch noch 



nicht begangen waren, so dass also im Ganzen 4248-4 km 
unter Concessionsverluuidlung standen; ausserdem wurde 
im Laufe des Jahres für 125 Localbahnen mit einer un- 
gefähren Länge von 6400 km die Bewilligung zu den Vor- 
arbeiten ertheilt. 

Wie sich das Gesammtnetz gegenüber der Bevölke- 
rungszahl und der Bodenfläche im Vergleiche mit anderen 
Staaten verhält, zeigt die nachfolgende Zusammenstellung: 



Jahr 



Von der GesainmtUuge 
entfallen 



auf j« 100.000 
Einwohner 



Schweis . . . 
Prankreich . . 
Bayern . . . 
Baden .... 
Großbritannien 
Belgien . . . 
Württemberg . 
l'ugarn . . . 
Oesterreich . . 
Rumänien . . 
lullen . . . 
Russlnud . . 
Serbien . . . 



1893 
1892 
1893 
1892 
1892 
1892 
1892/3 
1893 
18W 
ISMO 
1800 
1891 
189S: 



11410 km 

103-83 „ 

9» 80 „ 

89-20 . 

86 33 „ 

85 63 „ 

76U0 „ 

72 08 „ 

er. -75 „ 

4780 , 

4a io . 

34'>J „ 

'23-80 „ 



auf je 1 km' 
Buden fläch« 



8- 37 km 
7 19 „ 
739 , 

9- 84 . 
10-40 . 
1Ö05 . 

7-99 „ 

!» 90 . 

5-24 . 

1 93 , 

4 59 „ 

O'« . 

1 II ■ 



Wenn man zu der Eingangs erwähnten Gesammt- 
länge auch noch die Straßenbahnen, welche mit Maschinen- 
kraft betrieben werden, hinzuzählt, wie dies bei den nach 
der österreichischen Statistik ausgewiesenen Balinen der 
Fall ist, so standen Ende 1893 Eisenbahnen im öflentlichen 
Verkehre: 

in Ungarn 12.653-928 km = 44 2 % 

in Oesterreich . 15.967-889 „ = 5 58 # 

in der Gesammtraonarchie 28.021-817 km = 100 % 
Hinsichtlich der technischen Ausfuhmng kann man 
die ungarischen Bahnen eintheilen in 
Bahnen ersten Ranges . . . 7842 952 km = 62 3 s 
„ zweiten „ ... 4472 511 „ - 35 0 V 



mit Schmalspur 



202030 



= 21 X 
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Die ausgewiesene Gesammtlänge vertheilt sich auf 

Staatsbahnen 7577 585 km = <iO ü,V 

gesellschaftliche Hauptbahnen 1319-555 ,, = in-5* 

Localbalinen 3G80-363 „ = 29 3 X ; 

hievon standen 81-6 # im Staatsbetriebe und 18-4 V im 
Privatbetriebe. Von den Localbalinen wird der grösste 
Theil, und zwar 74-4 X, von den königl. ungar. Staats- 
balinen betrieben. 

An Fahrzeugen besassen die ungarischen Eisen- 
bahnen im Ganzen: 1958 Locomotiven, 3840 Personen- 
wagen nnd 47.563 diverse Güterwagen, wovon als Zu- 
wachs im Laufe des Jahres 113 Locomotiven, 342 Per- 
sonenwagen nnd 3409 Güterwagen zu verzeichnen sind. 

Mit Rücksicht darauf, dass in Ungarn per Kilometer 
Bahnlange nur 0-153 Locomotiven, 0 300 Personenwagen 
und 3-704 Güterwagen zur Verfügung standen, Ungarn 
also in dieser Beziehung den westlichen Ländern gegen- 
über noch zurücksteht, hält der Minister hinsichtlich der 
königl. ungar. Staatsbahnen auch mit Rücksicht auf die 
dringenden Verkehrsbedürfnisse sowohl eine weitere aus- 
giebige Vermehrung des Fahrparkes für nothwendig, wie 
er auch zum Zwecke der besseren Ausnutzung, bezw. zur 
schleunigeren Wiederherstellung der Fahrzeuge für die Er- 
weiterung mehrerer Werkstätten die nöthigen Schritte 
eingeleitet hat 

Hinsichtlich der baulichen Anlagen ist zunächst zu 
verzeichnen, dass auf der Budapest — Marchegger Linie, 
und zwar auf dem zwischen Gran und Weizen gelegenen Ab- 
schnitte in der Länge, von 44 7 km nunmehr die Arbeiten mit 
der Legung des zweiten Geleises beendet erscheinen ; hie- 
durch erhöht sich die Gesammtlänge der Linien mit. zwei 
Geleisen Ende 1893 auf 720*406 km. Mit der Auswechslung 
der hölzernen Brücken durch eiserne auf den Staatsbahnen 
wurde fortgesetzt, und erstreckt sich der Austausch im 
Ganzen an 124 4 m. Am Ende des Jahres waren auf den 
Hauptbahnen an hölzernen Brücken 9225- 1 m, au eisernen 
42.291 m, auf den Localbalinen dagegen 29.308-8 m an 
hölzernen und 9652 7 m an eisernen Brücken vorhanden. 

Auch die weitere Auswechslung der Eisenschienen 
durch Stahlschienen hat im Jahre 1893 beträchtliche 
Fortschritte gemacht, so dass am Ende des Jahres die 
Länge der mit Stahlschienen verseheuen Linien 78-8% 
von der Gesammtlänge betragen hat. Auch wurde im 
Jahre 1893 mit der Verlegung eiserner Schwellen ver- 
schiedener Coustruction fortgesetzt und befanden sich am 
Ende des Jahres 31.033 Stück, so dass zum Studium, 
inwieferne sich dieselben den hölzernen Schwellen gegen- 
über günstiger stellen, ausreichende Gelegenheit geboten 
ist. Ferner wurden zum Zwecke der längeren Dauer von 
Buchenschwellen in vei-schiedcnen Strecken der Staats- 
bahnen 215.456 Stück mit Zinkchlorid imprägnirte Buchen- 
schwellen ersten, und 21.943 Stück zweiten Ranges, 
ferner wurden 6309 Stück mit Theeröl imprägnirte Bu- 
chenschwellen verlegt ; ebenso hat dieKoschan— Oderberger 
Bahn 40.ooo mit Zinkchlorid imprägnirte Buchenschwellen 
in Verwendung genommen. 



An Personale waren bei den ungarischen Eisen- 
bahnen in Verwendung: 6419 Beamte, 23.498 Unter- 
beamte und Diener, im (tanzen also 29.917 Personen, 
nnd haben die Besoldungen betragen für die Beamten 
fl. 7,789.853, für die Unterbeamten und Diener fl. 12.732 755. 
im Ganzen fl. 20,522.608. An Leistungen waren im Ganzen 
fl. 55,682.949 Locomotivkilometer zn verzeichnen, wobei sich 
als durchschnittliche Leistung einer Locomotive anf den 
Staatsbahnen 30.440 km, auf den gesellschaftlichen Haupt- 
bahnen 23.91 1, auf den Localbalinen 2(i.374 km ergeben hat. 
Die Personenwagen haben im Ganzen 373,701.465 und d« 
Güterwagen 1.614,923.636 Achskilometer zurückgelegt. 
Ferner sind noch im Ganzen 51,478.423 Zugskilometer zn 
verzeichnen. 

Auf den Staatsbahneu und den Localbalinen war 
eine erhebliche Steigerung der Personenzugskilometer. 



dagegen eine Venninderuni 



den Güterzugskiloraeteni 



1893 4171 
. . . „ „ 1893 1760 
durchschnittlich . . . 4160 Ni 



eingetreten, nnd zwar hat gegenüber dem Vorjahre dies« 
Steigerung bei den Staatsbahnen -|- 20 % , bei den Local- 
balinen -f- 75 3 X, die Verminderung bei den Staats- 
bahnen — 0-6 x, bei den Localbalinen — 63 2 .V betragen. 

Hinsichtlich der Dichtigkeit des Verkehres mit nutz 
bringenden Zügen ist der nachfolgende Vergleich gegen- 
über dem Auslande interessant. 

Es entfallen nämlich auf ein Bahnkilometer 

fl) anf den ungarische n Bahnen: 

königl. ungar. Staatsbahnen im Jahre 1893 5304 Nutzkni. 
gesellschaftliche Hauptbahn 
Local bahnen 



f>) auf fremdländischen Bahnen: 

englische Eisenbahnen . .im Jahre 1892 16.130 Nntzkm. 
belgische Staatsbahnen .. „ ,. 1892 12.552 . 
schweizerische Eisenbahnen „ „ 1892 6.341 
russische Eisenbahnen . . „ „ 1892 4.977 
prenssische Staatsbahnen „ „ 1(:92 8.88ti „ 
süddeutsche Staatsbahnen „ „ 1892 9.821 
rumänische Staatsbahnen „ „ 1892 3.4-16 
österr. Staatsbahnen . . . . „ „ 1892 5.796 
sämintliche österreichische Bahnen im 
Jahre 1892 6.016 

Obzwar also im Jahre 1893 der Verkehr auf den 
ungarischen Eisenbahnen sich gesteigert hatte, war dir 
Dichtigkeit desselben gegenüber jener der westlichen 
Länder noch erheblich zurückgeblieben. 

Im Besonderen hatte sich der Verkehr folgender- 
massen gestaltet. Im Ganzen sind 45,563.338 Personen 
(gegenüber 41,072.899 des Vorjahres) befördert worden, 
welche zusammen einen Weg von 1.868,718.886 km zurück- 
gelegt haben ; auf einen Reisenden ist sonach ein zurück- 
gelegter Weg von 41 km (gegen 41 km des Vorjahre*) 
entfallen. 

Während feiner die Zahl der Reisenden, welch' 1 
I durchschnittlich auf einen Personenzug entfallen, 65 (gep-n 
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73 des Vorjahres) betragen hat, beträft die Zahl der 
Civilreisenden per Bahnkilometer im Durchschnitt« 
139.127. Ein Vergleich dieser Zahl mit anderen Bahnen 
ergibt, dass dieselbe im Jahre 1892 auf den öster- 
reichischen Staatsbahnen 198.882, auf den gesammten 
österreichischen Eisenbahnen 193.60:?, anf den preussischen 
Staatsbalinen 317.648, auf den bayerischen Eisenbahnen 
185.79«, auf den sächsischen Eiseubahnen 351.847, auf 
den württembergischen Eisenbahnen 243.629, auf den 
französischen Eisenbahnen 263.990, auf den italienischen 
Eisenbahnen 1 «9.930, auf den belgischen Eisenbahnen 
197.234, auf den süddeutschen Eisenbahnen 225.693, auf 
den schweizerischen Eisenbahnen 220.675, auf den rus- 
sischen Eisenbahnen 182.254 und auf den rumänischen 
Eisenbahnen 150.847 betragen hat. 

Im Güterverkehre war ün Allgemeinen gegenüber 
dem Vorjahre eine Steigerung zu verzeichnen, und zwar 
betrug derselbe in Tonnenkilometern beim Gepäck 8,934.456 
bei Gütern 3.522,438.218, bei Regiegtttern 680,371.253, 
was im Durchschnitte eine Steigerung von 8 9 X aus- 
macht. 

Die auf je ein Bahnkilometer beförderte Menge an 
Uatem betrug durchschnittlich 283.203 t., in Oesterreich 
betrug dieselbe im Jahre 1892 und zwar auf den Staats- 
bahnen 367.937, auf den gesammten österreichischen 
Bahnen 462.327 t. Von den beförderten Gütern entfielen 
r,6 8«; auf den Binnenverkehr; im Auslandverkehr hat 
sich eine merkliche Steigerung gegenüber dem Vorjahre 
beim Transporte von Ensen, Eisen, Fassdaubeu, lebendem 
Vieh, Bier, Knochen, Federn, Petroleum, Baumrinde, 
Spiritus, Salz, Tabak, Pflaumen etc. ergeben. 

In Folge der im Jahre 1893 wahrend des Verkehres 
entstandenen Unfälle waren 12 Reisende getödtet und 
l'9 verletzt worden, während im Vorjahre nur 3 getödtet 
und 15 verletzt wurden. Die meisten Unfälle entstanden 
durch übereiltes, unvorsichtiges Eiu- und Aussteigen. 

Von Bahubediensteten waren in Folge von Unfällen 
95 getödtet und 179 verletzt worden. Unter den vor- 
gekommenen Unfällen waren 17 Fälle in Folge unvor- 
sichtigen Ein- und Aussteigen», «3 Fälle bei Gelegenheit 
des Ueberschreitens der Geleise, 75 Fälle in Folge der 
Unterlassung der dienstlichen Verrichtungen entstanden. 

Der Zngsverkehr war unterbrochen in 41 Fällen 
wegen Schneefalles, in 10 Fällen wegen Ueberschwemmung, 
in einem Falle wegen Eistreibens und in einem Falle 
wegen Erdabrutschung. 

In Betreff der finanziellen Ergebnisse ist zunächst 
hervorzuheben, dass das gesaminte in den ungarischen 
Eisenbahnen investirte Capital 11. 989,635.169 betragen, 
sich sonach im Jahre 1893 um II. 27,551.163 erhöht hat. Per 
Kilometer Bahnlänge beträgt dieses Capital bei den ungari- 
schen Staatsbahnen, fl. 101.729 bei den gesellschaftlichen 
Hanptbahuen fl. 101.510 nnd bei den Localbahneu fl. 31.907. 
Ein Vergleich mit fremdländischen Biihuen ergibt, dass bei 
sich dieser Capitalsbetrag rund iu England aul fl. 271.000, j „ 
in Frankreich auf fl. 2O2.000, in Belgien auf tl. 2ol.<xio, ! „ 



in Italien auf fl. 158.0OO, in Baden auf fl. 154.000, in 
Sachsen auf fl. 152.000, in Wttrtt emberg auf fl. 147.0OO 
in der Schweiz auf fl. 132.000, in Bussland auf fl. 124.ooo, 
in Oesterreich, und zwar bei den Staatsbahneu auf 
fl. 151.66«, beiden gesammten Eisenbahnen anf fl. 179.583 
belauft. Das diesem thatsfichlich investirten Capitata 
entsprechende nominale Capital betrug fl. 1.252,437.424, 
so dass also die Capitalsbescbaffung sich auf fl. 262,802.355 
gestellt hat, nnd haben diese Kosten bei den Staats- 
bahnen 16 2 X, bei den gesellschaftlichen Hauptbahnen 
421* und bei den Localbahneu 16 8 v», im Durchschnitte 
also 21 •('•; betragen. 

Die gesammten Betriebseinnahmen stellen sich wie 

folgt: 

kgl. ungar. Staatsb. fl. 79,296.203, -f geg. d. Vorj. 9.49 * 
gesellsch. Hanptb. „ 14,763.614, -f „ „ 7-69* 
Localbahnen . . . „ 8,818.448, -f_ „ „ 15.22S 
im Ganzen fl. 102,878.265, -f geg. d. Vorj. 9-69 S 

Diesen Einnahmen stehen als Gesammtausgaben 
gegenüber : 

köngl. ungar. Staatsbahnen fl. 44,378.730, mehr 11 -17* 
gesellschaftl. Hauptbahnen „ 7,644.304, „ 4 31 S 

Localbahnen 4 ,834.08 1, _„ 15 48* 

im Ganzen fl. 58,857.115, mehr 10-54* 

Daher Betriebsüberschuss : 

königl. ungar. Staatsbahnen fl. 34,917.473, mehr 7 42 S 

gesellschaftl. Hauptbahnen „ 7,119.310, „ 11-59S 

Localbahnen „ 3,984.367, , 14-88> 

Zusammen . . fl. 46,o21.15o Mehr 8-6«*« 

Wenn man die Betriebsüberschüsse auf den königl. 
ungar. Staatsbalinen während der drei letzten Jahre zu- 
sammenhält, welche im Jahre 1891 fl. 31,877.651, im 
Jahre 1892 fl. 32,505.583, im Jahre 1893 fl. 34,917.473 
betragen haben, so sieht man, dass trotz der im Jahre 
1890 erfolgten Herabsetzung der Tarife im Personen- und 
Güterverkehre in Gemeinschaft mit der wachsenden Be- 
j lebung des Verkehres auch die finanziellen Ei-gebnisse 
sich von Jahr zu Jahr günstiger stellen. Der Betriebs- 
coöfficient, oder die in Percenten von den Einnahmen 
ausgedrückten Ausgaben betragen bei den Staatsbahnen 
55-9, bei den gesellschaftlichen Hauptbahnen 51-8, bei 
den Localbahnen 54-8. Dieser Coefficient betrug im Jahre 
1892 in Oesterreich und zwar auf den Staatsbahnen 72*3, 
auf den gesammten Eisenbahnen 58-8. Er betrug ferner 
im gleichen Jahre in England 58-2, in Frankreich 55 6, 
iu Italien 67 8, in Knssland 60-0, in Prenssen 63-1, in 
Württemberg 06 2 und in der Schweiz «3*0. 
Das Capital hat sich hiemach verainst : 

«) das Anlage-Capital: 

1892 1S93 

den königl. ungar. Staatsbahnen mit 4-50 ,v, mit 4 77 v 
,, gesellschaftlichen Hauptb. , 4 74 V, „ 5-28 v 
„ Loculbahuen „ 345V, „ 3 0«# 
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6) das Noininal-Capital: 

1892 1833 

bei den königl. ungar. Staatsbahnen mit 3 77#, mit 4-00 ,v 

„ „ gesellschaftlichen Hauptb. H 2 73 *. , , 3 00 v 
, Localbahnen (die Stamm- 

actien nicht gerechnet) 4 60 X, K 4 97 v 

Diese Verzinsung betrug im Jahre 189a in Eng- 
land .TH5, in Belgien 4 43, in Frankreich 3 49, in Ita- 
lien l !»4, in Russland 4-23, bei den preussischen Staats- 
balwen 515, in der Schweiz 3 14, in Württemberg 2 <;3. 

Im Auschlusse an diese Ergebnisse der eigentlichen 
Eisenbahnen enthält der Bericht auch noch Ausweise 
über die gegenwärtig dem Öffentlichen Verkehre dienenden 
Strassenbahneu, welche theils mit Pferdekraft, theils mit 
Maschinellkraft betrieben werden. Diese Strassenbahnen 
hatten am Ende des Jahres eine Länge von 170 612 km, 
im Bau verblieben eine elektrische Bahn mit 8 km Länge 
und zwei Pferdebahnen mit 2 3 km Länge. Ausserdem 
waren am Ende 1893 noch Industriebahnen in der Ge- 
gammtlJinge von 1783 3 km vorhanden. 

Im Anhange an diese, die Eisenbahnen betreffenden 
Angaben mögen noch einige beigefügt sein, die für uns 
auch von hohem Interesse zu sein scheinen, und zwar die, 
welche sich auf die Eiseubahuschule in Budapest, oder 
wie es in Uebersctzung wörtlich heisst, auf den Lehr- 
eurs zur Ausbildung von Eisenbalm - Beamten beziehen. 
Im Schuljahre 1892/3 waren au dieser Schnle 1!»8 ordent- 
liche öffentliche, nnd 114 ausserordentliche Hörer, im 
Ganzen also 312 Hörer inscribirt, von welchen 282 auf 
Grund ihrer ordentlich absolvirten Stadien an einem Ober- 
Gymnasium oder einer Ober-Realschule oder sonst einer 
gleichwertigen Mittelschule, und 30 auf Grand einer be- 
besonderen Aufnahmsprüfung aufgenommen worden waren. 
Bis zum Ende des Schuljalires verblieben 287 Hörer. Den 
Staatsprüfungen haben sich 257 Hörer unterzogen, wo- 
von 215 dieselben mit Erfolg bestanden haben, während 
71 für eine Wiederholungsprüfung reprobirt worden sind. 

Die approbirteu 215 Hörer haben alsbald bei den 
heimischen Eisenbahnverwaltungen Stellungen gefunden. 
Was die Kosten der Erhaltung dieser Schule betrifft, so 
haben dieselben auch in dem genannten Schuljahre fl. (1300 
betragen, so dass bIbo die Ausbildung e iues Hörers fl. 29-30 
gekostet hat. In den bisher abgelaufenen sechs Jahren, 
seit Bestand der Anstalt, sind 951 Hörer für die Dienste 
der ungarischen Eisenbahnen ausgebildet worden. 

Der Stand des Vermögens dieses Institutes stellt 
sich Ende 1893 wie folgt: 
Actives Vermögen (mit Inbegriff des 

Wertes des Institutagebäudes) ... 11. 171.875-67'/, 
Passives Vermögen (mit Iubegrifl des 

noch restlichen Theiles des Anlehens 

für den Bau des Institutes) ff 120.713 k2 

Reines Activ- Vermögen . . Ii. 51.1 öl -«.V/., 

W. 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Graser Schlossbergbah«. Der mitten in der Stadt Gru 
liegende Scblossberg, ungefähr 120 m hoch, bei einer Seebobe de* 
oberen Plateaus von 472 m. bat nnnmebr auch eine Bergbahn erhalten. 

Bereit« im Jabre 1888 wurde mit den Vorarbeiten für eise 
solche begonnen, und erst nach langjährigen Bemühungen und Ueber- 
windung zahlloser Schwierigkeiten gelang es, die Bahn zur Ausführung 
tu bringen. 

Am 19. Mftrz 1803 wurde dem Begründer nnd Erbauer der 
Kaiin, Ingenieur Ludwig Philipp Schmidt, im Vereine mit Gutsbesitzer 
Carl Fritseber nnd Georg Ottermann die Concession znm Baue nnd 
Betriebe auf fünfzig Jahre ertheilt. Mit dem Baue wurde im August 
18i»3 begonnen, gefördert durch Herrn Johann Peter Edlen Ton 
Reiulngltaos, erfolgte seine Vollendung Ende Oetober J891. 

Die Schlossbrrgbabn hat ihren Anfaugspnnkt in der Sack- 
Strasse beim Hause Nr. EU) (iu der Nähe des Hauptplatzes) und führt 
an der westliehen Lehne des Scblossberges, Uieilweise in einer Cur?« 
(l.'iOm Hadins) mit einer contiunirlichen Steigung Ton 00 > bU zuu 
Schlaasbergplatean hinauf. 

Die Bahn ersteigt eine Höbe von 109 m und bat eine Länge 
von 21 1 643 m. Dio Bahn itt doppelgleisig mit 1 m Spurweite. Das 
Doppclgelcrse ist iu der Mitte der Bahn, woselbst die Wägen bei 
der Fahrt sich ausweichen uiüssen, aus vier Schienen, ober- und unter- 
halb der Ausweiche aber aus drei Schienen gebildet. 

In der Mittellinie eine« jeden Geleises befindet »ich die Zahn- 
stange. Die ans allerbestem Materiale hergestellten Zahnstangen 
(System Riggenbach) und Schienen sind in solidester Weise auf 
eisernen, 1 m von einander einlernt liegenden Quersch wellen befestigt. 
Die Querschwellen aind in einem Betonkärper aus Portlandcement 
eingebettet uud durch eiserne Schlaudern im Beton unverrückbar 
befestigt. 

Die motorische Kraft fflr den Bahnbetrieb wird erzeugt durch 
eine «labile Dampfmaschine, welche in der oberen Station aufgestellt ist. 

Die Fahrgeschwindigkeit betrügt 1-25 iu pro Secnnde. 

Das Drahtseil ist ans bestem Tiegelgussstahldraht gefertigt, 
hat 33 mm Durchmesser nnd eine derart bemessene Länge, das», 
wenn der eine Wagen sich au der oberen Station befindet, der andere 
an der unteren Station stehen muss. Die Prüfung des Seiles hat eine 
mehr als zehnfache Sicherheit ergeben ; hierjach konnten also an jede« 
Seilende zehn voll belastete Wagen angehängt werden, ohne dass 
ein Seilbruch herbeigeführt wurde. Zur Führung und zur Schonung 
des Seiles bei der Fahrt befinden sich auf der Bahn iu bestimmten 
Abstanden entsprechend geformte Seiltrngsrollen. 

Die Wagen sind zweiachsig und faiut jeder 3*2 Fahrgaste. Arn 
Wagen sind starke Klammern angebracht, welche unter die oberen 
Schenkel der Zahnstange greifen nnd, ohne den Lauf der Wigen tu 
behindern, das Aufsteigen oder Entgleisen der Haider unmöglich machen. 

Bei jedem Wageu kommen zwei verschiedene, vollständig un- 
abhängig von einander wirkende Bremsen in Anwendung, und zwar 
die Handbremse und die selbst tbftt ige oder automatische Bremse. Jede 
dieser Bremsen für sich allein und unabhängig vom Drahtseil ist im 
Stande, die Wägen an jeder beliebigen Stelle der Bahn znm Stillstand 
zu bringen. Die Bremswirkung beruht auf folgender Einrichtung: 
Auf jeder Wagenachse befindet sich ein in der Zahnstange »ich be- 
wegendes Zahnrad und beiderseits de* Zaburades eine Brems Scheibe 
(Bremsrad). Mittels des Bremsmechanismns kßnnen Bremsklötze derart 
an die Bremsscheibeu angepresst werden, dass die Umdrehung der 
Wagenucbse und somit des Zahnrades ganz verhindert wird, wodurch 
der Wagen znm Stillstand kommt. Bei der selbaUhätigeu Bremse 
geschieht das Anpressen der Brenieklötze durch den Druck eines Ge- 
wichtes, welches durch die Seilspanuung in der Hohe gehalten, aber 
bei Seilbruch oder auch bei bestimmter Handhabung de« Conducteur* 
herabfällt und die Bremswirkung hervorbringt. Die Schwere des Ge- 
wichtes ist so bemessen, dass der Wagen sofort zum Stillstand kommt, 
sobald das Gewicht herabfallt. 

Die Handbremse ist für gewöhnlich geschlossen und es muss 
zur Einleitung der Fahrt und während derselben das Bremsgewicht 
dnreht den Condncteur mittels Schrnnbenspindel und Hebel gehoben 
werden. 

Die Bewegung der Wagen wird dadurch bewirkt, dass iu der 
oberen Station die grosse, mit Leder gefutterte Seilscheibe, Uber 
welche das Drahtseil lauft, mittelst einer Iranamission durch die 
Dampfmaschine in Umdrehung versetzt wird. 

In der oberen Station, vor dem Maschinenhause, befindet »ich 
eine selbstthfitigc Dampfabsperrung, welche beim Herannahen des 
Wagen* an das oberu Ende der Bahn die Danipfzustrcrmmg zur 
Maichine automatisch schlieast. 

Der Betrieb bietet die denkbar grüsste Sicherheit, weil hier 
das Seilbahn- nnd das Zahurailbahn-System vereinigt sind, wovon jedes 
System schon fllr sich allein die Betriebssicherheit gewährleisten wurde. 

Nächst der oberen, auf der» Schlossbergplatau gelegenen Elu- 
tion der Bahn wurde eine neue Restauration erbaut, welche ein« 
Speisesalon, geschlossene Glasveranda, Gastzimmer und gedeckt*. 
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sowie offene Ten-aasen enthalt. Die Restaurations-Locale, welch« 
elektrisch beleuchtet werden nnd mit Dainplbeizung versehe« sind, 
gewähren die herrlichste Ausaicht. 

ZagabfahrtHtnelder. Der Ingenieur Strohbach in Mann- 
heim hat neuerdings einen vorzüglichen Melde - Apparat mit Auf- 
scbriftentafeln eonstrnirt, welcher vom Betriebsbnrean ans durch 
einen Beamten zu regntiren ist. Dieser Apparat besteht der Hanpt- 
»«che nach aus zwei Theilen, und zwar erstlich aus einem Kurbel- 
werk, welche« im Bctriebsbnreau oder auf dem Bahnsteig aufgestellt 
wird, sowie ferner an« einem System von MeMetafeln, das in den 
Vorhallen der Bahnsteige, oder in den Warteaalen, Vorräumen etc. 
in entsprechender Höhe aufgehängt wird, wo es allen Blicken sicht- 
bar ist. Die Meldetafeln zeigen sich als viereckige, geschmackvoll 
verzierte Kasten von 2 m Länge und 1-8 m Höhe. Ihre obere Hälfte 
ist geschlossen, ist aber auf jeder Seite mit zwei viereckigen Aus- 
schnitten verseben ; die uulere Hälfte ist nach beiden Seiten offen. In 
dem oberen, geschlossenen Theilo der Tafeln siud zwei runde, auf 
Achsen drehbare Scheiben von 1 ru Durchmesser, die mit den Auf- 
schriften der Zugsgattungen und Wugenclassen versehen sind, ange- 
ordnet Vermittels eines Schaltwerkes, das durch DrahtxUge mit dem 
Kurbelwerk verbunden ist, werden bei der Umdrehung der Scheiben 
die erwähnten Aufschriften allmälich hinter den Ausschnitten des 
Kattens, und zwar nach beiden Seiten hin, sichtbar. Ferner bewegen 
sich zwischen den rnnden Scheiben in Hleitfalzeu die MeldeUfcln 
fnr die Fahrtrichtung, welche die Aufschriften der betreffenden 
HaupUtatiouen trage». Unabhängig vou einander hängen sie an 
Drahtsänlen und sind mit den einzelnen niunerirten Schaltrollen 
oberhalb des Schaltwerkes in Verbinduug gesetzt. Das Kurbelwerk 
und das Schaltwerk sind in einer Säule untergebracht, so dass der 
ganze Apparat mittels Drabtscilleituog von irgend einem Punkte aus 
beliebig gestellt werden kann. Der am Apparate beschäftigte Beamte 
hat dabei stets auf einer Scheibe ein verkleinerte» Abbild des 
Kastens mit den Ueldetafelu vor sieb, welches ihm die beständige 
nnd geuane Controle der Meldaugen ermöglicht. Eine solche Zug- 
anzeigung, welche der Beamte durch Einschalten der betreffenden 
Tafeln, resti. durch Umdrehung der mit Nummern bezeichneten 
Welle am Kurbelwerk bewirkt, würde z. B. folgende Gestalt haben : 
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Der Weil Uber der Tafel gibt die Ricblnng des Zngcs an. 

Will man deil Apparat für Vestibüle oder Wartesäle verwen- 
den, so kann er noch durch einige Zusätze ergänzt werden, z. B. 
mit Hilfe eines elektrischen Läutewerkes vier verschieden abgehende 
Züge zu gleicher Zeit anmelden, und ausser den Anzeigen Uber Fahrt- 
richtung, Zuggattnug, Wageuclassen und Abfahrtszeit auch noch die 
Stelle des Einsteigen» angeben. Die ganze Einrichtung durfte eine 
Znkuuft haben. Nachdem mau schon im Kauptbabnhofe zu Frankfurt 
einen solchen Apparat für Wartesäle aufgestellt hat, ist die Einführung 
desselben neuerdings auch auf den grosseren Stationen Württem- 
bergs in Aussicht genommen. 

Slmplontnnnel-Project. Betreffend das Pruject des Simplon- 
Durchtticbes mittelst eines Bosistunuels, welches mit grosser Wahr- 
scheinlichkeit zur Verwirklichung gelangen durfte, liegen die nach- 
stehenden Angaben Uber die Lage, die Höhen- nud Richtnogsverhtltnisse 
dieses Durchstiches vor: Das Nordportal liegt am linken Ufer der 
Rhone bei km 2 180 von der Anschlua&stntion Brig. Der Tunnel durch- 
fährt in der Richtung Nordwest-Südost das Monte Leone-Massiv und 
erreicht nach einer Länge von 19 731 m das Südportal am linken 
Ufer der Dlveria unterhalb Iscllc bei km '.'2 211. Die Wasserscheide, 
welche zugleich die Landesgrenze zwischen der Schweiz und Italien 
bildet, wird bei km 9 100 vom Nordportale geschnitten and hat dort 
eine Htthe von 28-10 m über dem Meere, Das Nordportal bat eine 
Höhe von 687-10, der Cnliiiinationgpnnkt von 703-20 und das 8Ud- 
portal von 034 02 m Uber dem Meere. Die Portalhöhendifferenz be- 
trägt sohin 53-18 m. Die mittlere Höbe des überlagernden Gebirges 
beträgt 1140, die Maxi mal höbe desselben an der Wasserscheide 21 :S5 m. 
Die Höhenlage des Nordportales ist durch das Hochwasser der RlnJne 
bestimmt. Auf der Südseite bedingen die klimatischen Verhältnisse 



des Diveriathalea die Ansmündung unterhalb und östlich von der 
Strassengalerie von Iselle. indem hier der Schnee erheblich kürzer 
liegen bleibt, als westlich von dem geuaunten Punkte ; auch findet 
sich in dem ganzen Thale kein günstigerer Platz zar Unterbringung 
der Installationen. Was die Steigeruogsveihäitnigse betrifft, so niusste 
man mit Rücksicht auf die Portalhüben - Differenz von M I 8 m vom 
Nordriorute mit dem Minimalgef&Jle für den Wa&aerablauf (2° a>) bis 
znr Tuunetmitte steigen, um kein grosseres Gegengefälle als 7'Vuo 
nach dem SUdportale zu erhalten. 

Zur Vcrgleichung raflgen die nachstehenden Daten über di« 
anderen Alpentunnels dienen : 
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Eisenbahn über die hohen Tanern nnd den Predil. Die 

Herstellnug einer kürzeren Eisenbahnverbindung als di« derzeit zwi- 
schen dem südöstlichen Deutschland und Triest bestehende, hatte sich 
im f.*ufe der letzten Jahre immer notwendiger erwiesen, so das« 
in jüngster Zeit bereits mehrere Projecte für verschiedene Bahnlinien 
Uber die hoben Tanern auagearbeitet worden siud, welche diesem 
Bedürfnisse zu entsprechen suchen. Kiner dieser Entwürfe verdient 
vor allen Übrigen besondere Beachtung, und zwar jener, welcher mit 
Benützung dos Möll-, Mallnitzer- nnd Salzai-hthales einen 77 km 
langeu — den kürzesten — Schienenweg Uber den Mallnitzer Tanern 
legen will, durch welchen die Entfernung zwischen Salzburg und 
Triest um mehr als 200 km vermindert werden köuute. Dabei ist 
zu beachten, dass die Ausfuhrung dieser Bahnlinie uuisoinckr Wahr- 
scheinlichkeit besitzt, als dieselbe unter allen anderen die geringsten 
Küsten (rund 27 Millionen Gulden 3. W.) erfordern würde. Wie das 
„Centralblatt f. d. Bnuw." berichtet, soll diese Linie van Station 
MSIlbrückeu der Drau — Pnsterlhallinie der SUdbahn abzweigen 
und mit Berührung der Stationen Kolbuitz, Beuk nnd Ober-Vellacb 
durch das Mßllthal führen, hierauf iu das Mallnitzerthal einbiegen 
und an der Ortschaft Lassach vorüber durch einen Tunnel von 1000 m 
Länge die Station Mallnitz und hiemit den 8400 ni laugeu Haupt- 
tnunel des Taucrn-Durchbruchea erreichen. Nach Passiernag dieses 
TiinueU folgt Station Böckstein, worauf die Linie in das Thal der 
Uasteiner Ache übergeht und hinter Stution Mairhofen mehrere kleinere 
Tnunel« passieren ninss, oin in das Salzachthal hinüberzugelangen. 
Hier erreicht die Bahn die Station Leibborn and schliesslich die End- 
atation Scbwarzach — St. Veit, wo ihre Geleise in jene der Giscla- 
babn auamünden. Streckenweise sind grössere Steigungen zu Uber- 
I winden, welche z. B. zwischen den Stationen Kolbuitz — Ober-Vellacb 
das Verhältnis 25»,'«, erreichen, und besitzt die Linie ausser dem 
Hanpttunnel noch 12 kleinere Tunnels, dereu Geaaunutläuge 12 3 km 
beträgt. 

Als Ergänzung der Tanerubabu erscheint im Anschlüsse an 
dieselbe eine zweite Eisenbahn projectiert, welrhe vou Tarvis Uber 
den Predil nach Görz führen soll. Unter drei für die Ausführung iu 
Betracht kommenden Linien dürfte jene am geeignetsten sein, welche 
108 km lang ist und dereu Ausführung die geringsten Kosten 
23 Millionen Gulden verursacht. Sie zweigt vom Görzcr Bahnhofe ab, 
folgt am linken Ufer dem Lanfe des Isonzo nud Oberschreitet den- 
selben wiederholt hinter der Station Karfreit. Bei Station Flitsch 
tritt die Bahn in das Curitenzathal Uber und erreicht bei Oberpreth 
die Passhöhe des Predil, worauf sie durchs Schlitxatkal au deu 
Stationen Raibl und Kaltwasser vorUber zur Endstation Tarvis ge- 
langt. Die Strecke soll durch vier Tunnels geführt werden, welche 
eine Gesammtläuge vou 3278 ra aufweisen und von denen der Haupt- 
tunnel durch den Predil allein 1948 in laug ist. Ausserdem siud 
viellach Schutzbanteu vorgesehen, offene Galerien in einer Lauge 
von 2 km gegen Lawinenstürze, Anpflanzungen und Flechtwerke 
gegen Abmachungen von Geröll und Schotter. 

Vortheile grosser Guterwagen. Nach der Zeitschrift „La- 
vori public!" sind die italienischen Eisenbahnen insbesondere für die 
Kohlenbeförderung vom Hafen von Genua aus von den alten Güu-r- 
I wagen mit 12 t Ladefähigkeit zu solchen mit 30 t Ladegewicht Uber- 
gegangen, nachdem man bei eingehender Untersuchung der Frage 
auf folgende Ergebnisse gekomnieu war. 

Die zu fördernde Kohlonmenge wurde zu 1,153.975 t ermittelt, 
welche bei 12 t Ladung 9B.U81 Wagenladungen, bei 7-5 t Gewicht 
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dieser Wagen, also anf Hin- and Rückfahrt die Beförderung von 
2 . 7-5 . (»6.081 = 1,441.315 t lodter und 8,5»4.190 t Brutto - Lart 
bedingen. Bei :iO t Ladung ist das Wagengewicht 10 t, es sind niSlhig 
38.432 Wagen, alao die Förderung van 2 . 10 . 38.432 — 768.650 t 
todter nnd 1.U2I.625 t Brutto-Last. Das Ersparnis an au fahrender 
Last ist also im anreiten Falle ((72.565 t. was bei '.UM t Zugsgewicht 
2243 au fördernden Zügen entspricht. Bei 150 km durchschnittlicher 
Fahrtlange der Züge mit 24 Mark Kosten eine» Zugskilouieters ent- 
spricht dies einem Geldbeträge von 2 4 . ISO . 2242 807.12« Mk. 
Dieses unmittelbare Betriebsersparnis wird noch erhöht durch die 
Verminderung der Zahl der zu überwachenden und zu unterhalten- 
den Wagen, sowie auch durch Veringernng der Wagekosten und der 
Verschiebleistnng. Dabei ist die ganstigere Wirkung der Drehgestelle 
auf den Überbau Doch nicht veranschlagt. 



CHRONIK. 

Dr. C. Baron Felder -J-. Am 30. November 1. .1. ist der Geheime 
Rath, Dr. Cajetan Freiherr vou Felder, Besitzer mehrerer hoher 
Orden, Mitglied des Herrenhauses und der Akademie der Wissen- 
schaften etc., gestorben. Deesen ausgezeichnete Verdienste, welche 
er sieb insbesondere um die Stadt Wien als Bürgermeister der- 
selben erworben hatte, sowie »eine bedeutende Stellung auf wissen- 
schaftlichem Gebiete, endlich seine Thatigkeit ancli auf dem Ge- 
biete des Eisenbahnwesens, welche er durch eine lauge Reibe von 
Jahren als Mitglied des V'crwaltungs-Rathe* der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn zu entfalten wusste, sichern ihm ein unvergängliches 
Andenken. 

Director Theodor v. Scala. Am I. d. M. feierte der Be- 
triebs-Direetor der k. k. Osterr. Staatsbahnen in Villach, Herr Theodor 
v. Scala, sein fllufuudzwanxigjährigea Jubiläum als Kisenbahnrnann. 
Kr ist einer von den weuigeu Auswählten, die in dieser relativ 
knrzcn Zeit, durch Talent und Thatkraft eine so hohe Stufe er- 
klommen haben. Der Club Oesterreichischer Eisenbahn-Beamten ehrt in 
Herrn v. Scala einen seiner Schöpfer, der dem noch vor der eou- 
stituirenden Generalversammlung am 14 Juli 1877, bestandenen 
provisorischen Comite, und von dort ab durch viele Jahre dem Aus 
««•liussratbe angehorte. Eines von seinen bedeutenden Verdiensten 
nm den Clnb erwarb sich Herr v. Scala dnreh seine lange Function 
als Obmann des Redactions - Cornites. Wir begnügen uns mit dieser 
unvollständigen Skizze seines Wirkens, da wir den Charakter des 
Jubilars zu gnt kennen, nm ihn mit vielen Worten zu ermüden. 

Elienbahn-Ball. £e. Excellenz der Handelsminister Gundaker 
Graf Wnrmbrand bat das Protektorat des Donnerstag den 
14. Febrnar 1605 in den Sophien-Sälen stattfindenden Eisen- 
bahn-Balles, dessen lieinertrügnis wie alljährlich dem vom 
Comite gestifteten Fond« zur Unterstatzung dienstuntauglich ge- 
wordener, nicht pensionsfähiger Eisenbahn - Bediensteten und deren 
Witwen und Waisen zufliegt, angenommen. 

Probefahrt mit neuen Personenwagen. Dieser Tage hat 
in Gegeuwart Sr. Ezccllenz des Herrn Handelsminister« Grafen 
Wnrmbrand, Sr. Ezcalleuz des Herrn Sectionschers Dr. Ritter 
von W i 1 1 e k uud in Anwesenheit der Vertreter der Commission 
für die Wiener Verkebrsanlagcn, der Herren Hofräthe W u r in b und 
K a r g I, sowie zahlreicher hervorragender anderer Fachmänner auf 
der Strecke Praterslcrn— HUtteldorf eine Probefahrt mit zwei ueueu 
Personenwagen stattgefunden, welche von der Ncsseldwrfer Wageu- 
bau-FabriksgescIlscbaft für die versuchsweise Verwendung bei deu 
k. k. Stualsbahneu erbaut wnrden. Diese nenen Intercuiuinunications 
wagen zeichnen sich durch eiue eigentümliche Construction der 
dnrehgehenden Stoss- uud Zngvorrichtnng (System Hngo Fischer 
von Roslerstamm*) aus, wodurch das Eigengewicht dieser Wagen 
bei gleichem Fassungsvermögen um circa 40 Percent verringert ist, 
was dadurch erzielt wurde, dass in Folge dieser Vorrichtung dns 
bisher Übliche schwere eiserne Untergestell vermieden wird, und 
das* möglichst leichte Materialien, wie wetterfeste Fourniere für die 
Verkleidung der Kasteuwaude, sowie anstelle von Kiseubestandlheilen 
grösstentheils Aluminium zur Verwendung gelangten. Diese neuen 
Wagen nud der stets ruhige und gleichmässige Gang dieser Wagen, 
deren Zustandekommen der Unterstützung der k. k. Staatsbabncn 
zu danken ist, haben bei der Probefahrt allseitig befriedigt. 

Verein fUr die Forderung des Local- nnd Strassenbann- 
we»ens. In der Versammlung vom 26. v. M. machte der Vorsitzende 
Civil-lngcuieur E. A. Ziffer die Mittheilung, dass der Verein ge- 
meinsam mit dem Verbände der osterr. Localbahnen dem Abgeordneten- 
hause eine Petition überreicht« . iu welcher diese Körperschaften 
im Hinbli'ke auf deu Entwurf des neuen Loculbahngcsctzcs ihre 
diesbezüglichen Wünsche zum Ausdrucke brachten. Die iu dieser 
Petition, die gleichzeitig dem hobeu k. k. HaudelmriiiisU-riam mit 
der Bitte unterbreitet wurde, dem Verbände und dem Vereine 

M Beschreibung dieser Vorrichtung siehe Nr. 27. wyj. 



Gelegenheit zn geben, vor Erlais der Durchfuhrnngsvorschriften ihre 
Aeusserungen erslatteu zu dürfen, niedergelegten Vorschlüge gipfeln 
der Hauptsache nach im Folgenden: 1. Die bedingungslose Ein- 
räumung der Befreiung von der Erwerb- nnd Einkommensteuer auf 
die Daner von 30 Jahren für Local- und Kleinbahnen. 2. Die Aus- 
dehnung der seitens der Regierung im Art. V snb a bis d den 
Localbahnen eingeräumten Begünstigungen auf selbständige and als 
gemeinnutzig anerkannte Schleppbahnen. 3. Die Festsetzung der 
StempelgebQren von den Personen fahrkarten der im eigenen oder 
fremden Betrieb stehenden Localbahnen anf 1^ der Einnahmen an« 
dem Personenverkebre. 4. Das Zugeständnis der Stempel- uud Ge- 
bürenbefreiung für ScbnldinUbulatlons-, Quittung- nnd LSschungs- 
Urkunden, sowie für zum Zwecke der CapitaUbeachaffung zu contra- 
hirende Anleben. 5. Die bedingungslos im Amtsblatte vorzunehmende 
Bezeichnung der die Pupillarsicherheit geniessenden Schuldver- 
schreibungen. 6. Die in Art. IX des gedachten Gesetzentwurfes 
ausgesprochenen Erleichterungen uud Begünstigungen wären auch 
für die im eigenen Betriebe stehenden Localbahnen auszudehnen, 
namentlich in Bezug auf die MitbenQtzung bestehender Anlagen 
der Staatsbahnen, den Stationsdienst, die Beistellung der Fahrbe- 
tricbftnittel und die Einräumung ertnäasigter Tarifsätze für Ban- und 
Betriebsmaterinlien. 7. Die Beitragsleistungen des Staates haben 
mit Ausuahme der für die PostbefÖrdernng auch weiterhin su ent- 
richtenden Vergütung bei Eintritt der mit 4, bezw. 5ji gesicherten 
Verzinsung und Tilgung des gesamtsten Anlagccapitales aufzuhören, 
fl. Die Festsetzung des der Staatsverwaltung zustehenden Rechtes 
der Einlösung der Bahnen erst nach 20 Jahren. 9. Die Aufnahme 
der Einschaltung .unbeschadet des gesetzlich gewährleisteten Ent- 
eignungsrechtes* in die Bestimmungen für die Benützung nicht 
ärarischer öffentlicher Strassen. 10. Verlängerung der Concessions- 
dancr der Kleinbahnen bis zn «0 Jahren nnd endlich 11. die Er- 
stellung ermtssigter Maximaltarife bei denselben, sobald diese Bahnen 
in 5 aufeinanderfolgenden Jahren ihr Anlage- ( Acticn-) Capital mit 
6»; verzinst haben. 

Herr Director H a 1 1 a m a besprach sodann .die Personal- 
frage bei den Localbahnen uud die Stellung des Technikers im 
Localbahnwcsen." Er begann mit eiuem Rückblicke auf den Stand 
des Localbahnweseus in den Achtzigerjahren unter Hinweis auf die 
insbesonders in den letzten Jahren entfaltet« Thfttigkeit ant diesem 
Gebiete, wobei der Redner es nicht unterlieg* auf den Entwarf des 
neuen Loealbabngesetze« einige Streiflichter zu werfen. Die Gesichts- 
punkte, von denen der Vortragende die Personalfrage bei den 
Localbahnen betrachtete, beziehen sich anf die, die Herbeischaffung, 
Schulung und Altersversorgung des Personales beeinflussenden Fac- 
toren ; er sprach sich im allgemeinen gegen die Verwendung der 
sogenannten ausgedienten Pensionisten ans uud empfiehlt, dass jede 
Localbnlin ihr Personal selbst schale, endlich einheitliche Instructionen 
eingeführt werden. Die Versorgung der Angestellten der Localbahnen 
ist eine Frage von eminenter Wichtigkeit nnd dürfte dieser empfind- 
liche Mangel dnreh die beabsichtigte Gründung eines gemeinschaft- 
lichen l'ensionsfuudes beseitigt werden können. Zum zweiten Theile 
seines Vortrages übergehend, beleuchtete, der Redner die Stellung 
des Technikers im Dienste des Localbahnweseus, sowie deren gigan- 
tische Leistungen auf dem technischen Gebiete, er glaubt ferner, 
dass auch die Techniker administrative Taleute besitzen uud dass 
es bedauerlich sei, dass alle bisherigen Bemühungen seitens dieses 
Standes zur Erlangung eines akademischen Grades erfolglos gebliehen 
sind. Die Schlussworte de» Redners enthielten den Wunsch, dass 
dem Techniker, als dem eigentlichen Pionuier im Localbahnwesen, 
eiue leitende Stellung eiugeränmt werde. 

Zageverspätungen im Oetober 1894- Im Monate October IftfU 
kamen bei den ilsterreich i scheu Eisenbahnen bei den Zügen mit Per- 
sonenbeförderung folgende Verspätungen in deu Endstationen vor: 
Bei den schnellfahrendeu Zügen Uber 10 Minuten 196, bei deu Per- 
sonenzügen über 20 Minuten 613, bei deu gemischten Zügen über 
30 Minnteu 128, im Ganzen 967. Die Anzahl der Veranlassungen, 
durch welche diese Verspätungen herbeigeführt wurden, betrug : 
Durch Abwarten von Zügen 752, durch Post- und Polizei-Amtshand- 
lungen 7i», durch Unregelmässigkeit im Fahrdienst« und ungewöhn- 
lichen Verkehr bOö, durch atmosphärische Einflüsse 18, durch Hinder- 
nisse auf der Bahn 10, durch mangelhaften Zustand der Bahn 23, 
durch Schadhaftwerdeu von Fahrzeugen 5, durch audere Gründe G. 
Die Zahl jener Züge, durch deren Verspätungen Anschlüs^ uiclit 
vollzogen werden konnten, betrug !»ö. 

Stand der El«enb*linbnut*o mit Ende October 1804. Von 

den mit Ende September in Bauausführung gestandenen Eisenbahn- 
linien in der bereits ausgewiesenen Ausdehnung vou 332 38 km sind 
im Lanfe des Monate* October die l.ocatbabu Unziuarkt — Mautem- 
dorf (Murthalbabn) der steiermärkisehen I.andesbahnen mit 76 24 km, 
ferner die. Linie Gablonz— Tnnuwald und Morchenstem—Joscfstbal 
der Reichenberg — Gablonz-- Tannwalder Localbnhu mit 2l'.V»km und 
schliesslich die Localbalitt Wotic— SeK an mit 10 8 ! km dem Verkehr 
übergeben worden. Da kein neuer Eisenbithubau begouufcü wurde, m 
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verblieben mit Schlnss des Modau Oetober 217'7« km Eisenbahnen I 
in Baunusfllliiung, tob denen |i»7 0 ktn anf StnaUbahnen, 14*64 km 
anf private Hauptbahnen lind 95*62 km auf Localbahnen entfallen. 
Der Bauvollendung wurden entgegengefahrt die Staatsbahnlinie 
Stanislau— Woronienka, die Seilbahn anf den Schioasberg in Gras 
and die Linie Wr.-Neadorf— Qantnanudorf der Wiener Localbahnen. 
Beim Eiaenbaknbaue waren beschädigt im Oktober 7715 Arbeiter, 
d. i. 35 per Kilometer im Durchschnitte, gegen 14.500 im Vormonate, 
welche Abnahme theili in Folge der Bauvollendung der oben ge- 
nannten Linien, theils in Folge der vorgeschrittenen Jahreszeit ein- 
getreten ist. 

Mecbaniacher Betrieb auf der Neuen Wiener Traniway. 

• Um einerseits den Anforderungen der Neuzeit zu entsprechen und 
andererseits die Einnahmen ihrer Linien zu erhöhen, beabsichtigt die 
Neue Wiener Tramway-Gesellschaft an Stelle des Pferdehetriebes den 
motorischen einzuführen. Zn diesem Zwecke »ollen vorerst mit zwei 
Wagen der Accnmulatoreu-Fabriks-Actien-Gesellschaft, welche bereits 
neun Monate hindurch auf der Secodd- Avenue in New- York in Ver- 
wendung gestanden sind, auf der Strecke Mariahilfer Linie— West- 
bahn Linie— Breitensee— HUtteldurf schon in nächster Zeit Versuchs- 
fahrten vorgeoonunen werden, zu denen der Gemeinderath bereits 
seine Genehmigung auf die Daner von sechs Monaten ertheilt hat. 
Diese Wagen sind mit neuen Kupfer - Zink - Accumnlatoren der 
Waddel-Entz-Company ausgerüstet nud sollen diefltrdie Zugförderung 
notwendigen Eigenschaften in weit vollkommenerem Masse besitzen 
als die bisher angewendeten Blei-Aceumnlatoren. Die Ergebnisse 
dieser Versuchsfahrten sollen durch eine CoiumUsion geprüft und 
festgestellt werden und haben bereits mehrere Fachleute ihren Ein- 
tritt in dieselbe zugesagt. Ausserdem besteht noch die Absicht, auf 
der Strecke Schottenring— Viriotplatz einen Wagen mit Drockluft- 
betrieb, System Popp-Conti, durch sechs Monate probeweise in Ver- 
kehr setzen -zn lassen. 

Das Telegraphen- und Fernsprechnetz in Deutlichen 
Reiche. Im Jahre 1S93 hat das gesamtnte Telegrapbennetz eine 
Zunahme von 130.471 ktu Länge auf 137.883 km erfahren, desgleichen 
das Fernsprechnetz eine solche von 565.081 kin Lcitungsläuge ant 
610.331 km. Derzeit bestehen 19.464 TeJegrapbenbetriebsstellen, wo- 
von 75431 dem Fernspreebbetriebe dienen. Die Telegraphenleitnngeu 
im Colonialgebiete von Dentach-Ostafrika sind ebenfalls fertiggestellt, 
nnd ist eine Linie dortselbst noch im Bnn begriffen. In Deutschland 
hat im Laufe des vorigen Jahres die Verwendung von Eisen zu 
Telegraphenatangen einen grösseren Umfang erlangt, wahrend in 
Afrika ausschliesslich Mannesmanurfihreu hiezn verwendet werden. 
Zur Isolirung wurde beim Telegraphenbetrieb versuchsweise Papier 
in Anwendung gebracht und sind Kabel mit Luft- und Papierisolirnng | 
besonders für den Fernsprechbetrieb als geeignet erkannt worden. Im 
Fernsprechwesen sind bedeutende Fortschritte zn verzeichnen. So 
sind gegenwärtig im Deutschen Reiche 410 Vermittlungs-Anstaltcn 
mit 87.300 Sprechstellen im Betriebe, wovon anf Herlin allein 22.070 
entfallen, was fast ebensoviel bedeutet, wie die Gesanimtzahl der- 
selben in Frankreich. Hamburg bi*itzt89H5, Dresden 3267, Leipzig 331«. 
Kfllu 3717, Frankfurt a. M. 2674 und Breslau 2204 Sprechstellen. 
Die Gesammtlänge der Theiluebmerleitungen beträgt 152.050 km. 
Zwischen verschiedenen Orten bestehen 495 Verbindungen mit 
einer Leitnngslitugc von 43.320 km, worunter Berlin— Kein mit »>30 km 
und Berlin— München mit 690 km gehören. Kürzlich ist aneb die 
Eröffnung der 660 km langen Telephonleitnng Wien— Berlin erfolgt. 
Zu bemerken ist noch, das« die Zahl der täglichen Gespräche 1,042.000, 
in Berlin allein 365.000 betragt 



AUS DKM VERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-IH. Nr. 180. Bewillig™* nnr Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für «Im normalepnrige Localhalin 
tob der Station Sattledt oder einem anderen 
geeigneten Punkte der Localbahn Wels-Unter- 
Kohr nach Viechtwang oder 8charnsteln. 

, „ 186. Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten fOr eine normalspnrige Localbahn 
von Jaworxno eventuell anschlieaaend an die 
bestehende Kohlenweiksbahn Szczakuwa - 
■luworsno Iber Byczynn, Katy und Chrzanöw 
nach Pila >nm Anschlüsse an die projeotirte 
Localbahn Trxebinia— Skawee. 

„ „ 186. Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine normalspurige Lotalbahn 
Ton der Station Liebenau der h. k. prir. Sid- 
norddeutseben Verbindungsbahn nach Böbtn.- 
Aicha. 



V.-Bl. Nr. 1Ü7. Conoe**lons-Urknnde Tom 18. September 1864 
für die Localbahn Ton Postelberg nach Latin. 
„ „ 187. Bewilligung cur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eioe nornislspnrige Localbahn 
Ton Nikolsburg Uber Unter-Tannnwit«, Unter- 
Wisternits bia zur Haltestelle Auspitz. 
. , 187. Concesalons - Bedingnisse für die Localbahn 
Ton Postelb er g nach Laun. 
„ 138. Concessions - Urkunde vom 88. Oetober 1894 
flr die Localbahn von .Schwarzem» nach 
Zwettl. 

, . 138. Concetsioas - Bedlnguisse für die Localbahn 
von Schwarsenan— Zwettl. 

. „ 138. Erlaes des k. k. Handelsministeriums Tom 
88. Mai 1894, Z. 13180, an sämmtliehe Privat- 
eisenbahn - Verwaltungen, betreffend die den- 
selben zufallenden Aufgaben behnfa Wahrung 
der Sicherheit des KlscnbahnbfMiande« bei 
der Anlage, Erhaltung, Benützung nad Auf- 
lassung voa Teichen. 

. „ 138. Kundmachung des k. k. Handelsministerian» 
vom 24. November 1894, Z. 63666, betreffend 
Aenderung der Liste der Eisenbahnen, auf 
welche das L' eberein kom nu n Uber den Eisen- 
bahn Krach tenrerkehr Anwendung findet. 



LITERATUR. 

Kalender für Elektrotechnik pro 1895. Bearbeitetvon 
Ingenieur Josef Krämer, Doceut fürElektrotechnik. 
(Bedeutend erweiterte Ausgabe.) IX. Jahrgang. 
Wien, Verlag von Moritz Perl es, 11. 1.60. Der Kalender 
enthält ein Vademecnm für den Elektrotechniker in allen Zweigen 
seines Bernfes, von so reichem Umfange als dies anf circa 150 
Seiten 16° möglich ist. Deshalb ist aller Stoff, der sieb in Tabelleu- 
form einzwängen lässt, in dieser Form wieder gegeben nud ent- 
hält der Kalender 55 Tabellen ans den Gebieten der Mathematik, 
Physik, Mechanik und Cbemie und, soweit eine Individualisirung 
der Elektrotechnik nnd Trennung von den geuannten Wissen- 
schaft mftglich ist, aus der Elektrotechnik selbst. Der Autor cb&rakte- 
risirt seine diesbezügliche Anschauung dahin, dass die Theorie der 
Elektrotechnik allroälig aus den Händen der Physiker in jene der 
Mechaniker übergeht nnd dass die Elektrotechnik bald ein, allerdings 
doniinirender Bestnudtkei! des Maschinenwesens sein wird. Die 
Richtigkeit dieser Behauptung zeigt auch der vorliegende Kalender, 
indem nus dem Bunde der genannten Einzellehren, welche die Elektro- 
technik bilden, die Mechanik hervorragt. Den Tabellen gehen drei 
Abschnitte voraus : „Die Quellen elektrischer Kraft", .Beleuchtung*- 
künde' nnd „Elektrische Beleuchtung»; den Schluss des Werkes 
bilden : Recapitnlationen aus der Elcktricitätalehre, Capitel ans der 
Mechanik, Hydraulik etc. 

Praktisches Handbuch des Elektrotechnikers flr Be- 
leurhtungs- und Schwachstrom-Anlagen von Johannes Zacha- 
rias, Ingenien r. Mit 205 Figuren und zahlreichen 
Tabellen. Wien, Pest, Leipzig. A Hart lebe n's Ver- 
1 a g. löitf). 18 Bogen 8». Eleg. geb. fl. 2.20. Der Verfasser hat 
eine vierzigjährige technische Praxis hinter sieb, wovon ein grosser 
Theil auf das Vaterland der Elektrotechnik, anf Amerika, kommt. Er 
schreibt deshalb mit Vorliebe and meistens auch nur rar den Praktiker 
und geht in dem vorliegenden Bache um einen Schritt weiter als die 
meisten populär sehreibenden Antoren Uber denselben Gegenstand, in- 
dem er die gebräuchlichsten Maschinen und Apparate für elektrische Be- 
leuchtung*- und Schwachstrom-Anlagen als bekannt voraussetzt nud sie 
weder in Text noch Zeichnung erläutert. Sein Buch ist für Solche ge- 
schrieben, die in den genannten Zweigen der Elektrotechnik berufs- 
mässig arbeiten, darin praktisch durchgebildet sind, ein Nachschlagewerk 
von theoretischem nnd empirischem Inhalte fttr alle vorkommenden Fälle 
haben müssen, aber zu dessen Verständnisse nebst ihrer Praxis nur 
Vorstudien besitzen, wie sie eine Mittel- oder Gewerbeschule bietet. 
Diese linden darin in leichtverständlicher Weise alles Notwendige, 
von den Elementen der Elcktrlcitätslehre begonuen bis zu den Hand- 
griffen, die sie bei ihren täglichen Arbeiten in der Werkstätte, bei 
den Leitnugeo nud an den Aufstellungsorten brauchen. Der Verfasser 
spricht der Firma Siemens & Halskein Berlin nnd Chicago, 
und der Western Electric Instrument Company in New -York 
seinen Dauk Ar ihre Unterstützung aus, welche Namen dem Gehalte 
seines Buches eine gute Empfehlung sind. 

Constrnctionea fUr den praktischen Elektrotechniker 
nach ausgeführten Maschinen, Apparaten, Vorrichtungen etc, 
Ein Hilfsmittel zum Entwerfen und Constrniren, 
sowie für den Unterricht. Von Professor Wilhelm 
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Rliean. Leipzig. Verlag von Oscar Leiner. 8. Liefernng. 
6 Tafeln mit erläuterndem Text. llk. l.SO. Gleichwie die 
in Nr. 44 ex 1894 dieses Blattes »kizziite ernte Lieferung enthält 
ancb die vorliegende nnr bereits bewährte, namhafte, »angeführte 
Constrnctionen, und «war diesmal einen Spannnngszüger, ein Ampere- 
Dieter, eine (ilühtampe, dann eine Reibe von Antriebmaschineu. Die 
Zeichnungen leisten an Deutlichkeit das Allertnöglichstc. M — a. 

Die Klektricität im Dienst« der Menschheit, Eine 
populäre Darstellung der magnetischen und elek- 
trischen Naturkräfte n n d ihrer praktischen An- 
wendungen. Nach demgegenwärtigenStaudpankle 
dti Wissenschaft bearbeitet von Dr. A. Ritter tob 
Urban Itzky. M i t 10* '0 Abbildungen. Z weite, vollständig 
neu bearbeitete Auflage. Vollständig in 26 Liefe- 
rungen zu 30 kr. In Original - Prachtband fl. 9. 
(A. Hartleb en'i Verlag in Wien.) Die Bedeutung, welche 
die Elektrotechnik in fast allen Zweigen menschlichen Schaffens er- 
rungen hat, macht e* erklärlich, da*« man aberall, wohin nnr Ober- 
haupt menschliche Cultnr gedrungen ist, darnach strebt, sich mit den 
hervorragendsten Errungenschaften der modernen Elektrotechnik be- 
kannt zu machen. Obwohl nun gnte Fachzeitschriften bereits zn Ge- 
bote standen, machte sich doch bald der W unsch nach einem zwar 
nmfassenden, aber auch jedem Gebildeten verständlichen Werke 
geltend. Diese Anfgabe hat als Erster der Verfasser der Eick- 
tricität im Dienste der Menschheit gelöst, nnd wie die 
allgemein günstige Aufnahme bewies, mit vollem Erfolge. Dieser 
Erfolg einerseits nnd andererseits die raschen Fortnehmte, welche 
anf allen Gebieten der modernen Elektrotechnik seither gemacht 
worden sind, veranlassten die Herstellung der nunmehr vollständig 
vorliegenden zweiten, vollkommen nen bearbeiteten Auflage. Der In- 
halt des gesammten Werke» zerfällt zunächst in die drei Haupt- 
abteilungen : Magnetismus nnd Elektricität, Erzen- 
g n Ii g, llmwandlnng nnd Leitung elektrischer 
Strttiueund die praktischen Anwendungen d e r El e k- 
t r i c i t ä t. Die erste Hauptabteilung bringt als Einleitung eine 
geschichtliche Darstellung der Forschungen über Magnetismus nnd 
Elektricität und hieran reihen sich die magnetischen und elek- 
einnngen; auch die atmosphärische Elektricitat, 
da» Nordlicht finden Erwähnung. Es folgen hier- 
auf die Abschnitte Uber galvaoUcne Eleklricität, Indnction und Elek- 
tricität im Thier- und Pflanzenreiche, womit die I. Ilaoptabtheilnng, 
welche die für das Verständnis der folgenden Abteilungen noth- 
wendige Grandlage darstellt, abschlicsst. lu der 11. HanpUhtheilung 
wird zunächst die Erzeugung der elektrischen Ströme dnreh Maschinen, 
galvanische Elemente und Tberino&ünlcn dargestellt, dann werden 
die Umwandlungs- und Regulirungsmelhodeu durch Accnnmlntorcn, 
Transformatoren. Ansgleich»ina»chineii nnd Regulatoren erläutert und 
schliesslich finden die Leitungen, welchen gegenwärtig in Folge der 
raschen Ausbreitung der Telephonic nnd der Starkstromtechnik hohe 
Bedeutung zukommt, eine entsprechend ansltlhrliche Schilderung. 
Die III. Hauptabteilung nmfasst sämmttiche Anwendungen der elek- 
trischen Ströme und l«t in die Uutcrabtbeiliingen : 1. Das elektrische 
Licht, 2. Galvanoplastik, Elektrochemie und ElektraiucUllurgie, 3. Die 
elektrische Kraflübertragnng, 4. die Telephonie und 5. Telegraphie 
nnd Signalweseu abgetbejlc 

NiederUsterrelchlacher Amtnkalender 1805. Verlag 
derk. k. Hof - und Staatsdr li ckereiin Wien (f. Singe r- 
Strasse SB). XXX. Jahrgang. Ladenpreis A. 2. Dieses auf 
Grund amtlicher (Quellen mit besonderer Sorgfalt redigirte vorzügliche 
Jahrbuch enthält ein alle Confesslonen berücksichtigendes Kaien- 
darium, einen ausführlichen Schematismus des Allerhöchsten Hofe«, 
der legislativeii Körperschaften nnd der Civil-, MilitSr- und kirch- 
lichen Behörden der österr.-ungar. Monnrcbie, den Status aller Unter- 
richt*-, Krauken und Hnuianiiau-Anstallen, der Actiengesellseluifien 
und Vereine, sowie die im Jahre 1891 ueiigewäldten Gemeindever- 
tretungen Niederftsterreich» und ausserdem eine Fälle von dem täg- 
lichen Verkelirslebens dieneudeu sehr schätzenswerten Notizen, wie 
sie in keiner anderen derartigen Publication ausführlicher behandelt 
sein werden. Auf die vom Wiener Stadl ratho beschlossenen Aende- 
rnngen des Namens von nalicxn *>0» gleichlautenden Strassen ist in 
allen Tbeilen des gegenwärtigen Jahrganges derart Bedacht ge- 
nommen, das« zur Orieutirnng ausser dem uenen Niunen auch uoch 
der alte heigesetzt ist Der den verschiedensten Bedürfnissen ange- 
passte reiche Inhalt und die Vcrlässlickkeit der dem neuesten Stande 
entsprechenden Daten la*sen den uiederüsterr. Amtskaleiuler auch iu 
der vorliegenden Aufgabe als ein gewiss d^n weitesten K'eiseu will- 
kommenes ililfs- nnd Nach*. hlagcbuWi erscheinen. 

Geschäfts - Vtrmerkblätter für IK'J.V V erlag der k. k. 
Hof- und Staatsdrnckerei in Wien (1. Singer- 



Strasse 26». XXin. J ah r g a n g. Ladenpreis 30 kr. Diese 
enthalten ansser 8tempel • Scalen. Interessen-, Gehalt-, nnd Lohn- 
berechnungs-, Mass- und Gewicht- sowie Münz- nnd Zeitvergleichnng*- 
tabellen, Post-, Telegraphen- nnd Telepbontarifen, ein Verzeichnis 
der im Jahre 1895 stattfindenden Lotto- Anlehensziehnngen, zahlreiche, 
sehr praktisch rnbricirie Blätter für die verschiedenartigsten Tages-, 
Wochen., Monats- nnd Jahres- Vormerke, insbesondere zur Vormerkung 
von Amtseommissioneu, Tag Satzungen, oder sonstigen Oesehfil'uu, 
cur Eintragung der Einnahmen and Ausgaben, fflr Stundenpläne nnd 
ao weiter. Die Vortucrkblätter werden vermöge ihrer auf die man- 
nigfachsten Bedürfnisse liedaeht nehmenden Einrichtung und dem 



CLUß-NACIIRICIITKN. 

Bericht Iber die am 4. Deeember 1894 aUtt«ehabte 
riuliverMammlang. Die Versammlung wird vom Vorsitzenden, Herrn 
Hofralh Kar gl, mit folgenden Mittheilnngen eröffnet: „Der aweite 
Kammermusik-Abend findet Freitag den 14. De- 
eember I. J., 8 Uhr Abends statt, die Karten-Au»gnbe beginnt 
Moutag den 10. Deeember in der Clnbkanzlei, Vormerkungen werden je- 
doch schon jetzt entgegengenommen. Der nächste Vortrag 
findet Dienstag den II. Deeember, Vi" Uhr Abends 
statt, nnd wird Herr Franz X. W 8 b e r, Cnstos der k. k. Hof- 
bibliothek, Ober: „Die Heraldik des Uradels" sprechen. 

WOnscht Jemand das Wort zu den geschäftlichen Mittheilungen? 
Wenn dies nicht der Fall ist, bitte ich Herrn Ober-Ingenieur Max 
J n 1 1 i g, seinen uns frtr heute in Aussicht gestellten Vortrag »lieber 
automatische Telephon - L'roBch alter* zu beginnen.* 

Mit Beifall begrttsat, leitet der Vortragende seinen Vortrag 
mit einem statistischen Rückblick anf die heutige Verbreitung des 
Telephons nnd dessen Benützung in den eiuzeluen europäischen 
Staaten ein. Mit Besorgnis inuss das rapide Steigen des telephonischen 
Verkehres in einzeluen Centren, vorläufig freilich erst in Nordamerika, 
erfüllen, wo s. B. in New -York manche Strassen nnd Strassenecken 
von den iu ihnen befindlichen Drähten ganz verfinstert werden. Aas 
der geringen durchschnittlichen Bentitxuug einzelner Telephone teilen 
und -Leitungen folgert der Vortragende selbst die Abhilfe gegen das 
Ueberlinndnehmen der Leitungen einerseits, aus welchem Umstände 
andererseits eine bedeutende Vcrbillignug der Anlagekosten und der 
Abonnements resultirt. Er entwickelte nnn die Idee, zwei bis vier, ja 
sogar mehr Stationen untereinander und mit der Centrale durch 
eine Leitung zn verbinden. Die Einschaltung der Abounenten kann 
entweder in der Weise stattfinden, dasa von der allgemeinen Centrale 
eine Leitung gelegt wird zn einer Centrale einea Häuserblocks nnd in 
diese Leitung sind die Abonnenten hintereinander einges -haltet, oder 
aber die Abonnenten sind einzeln mit einer eigenen Centrale ver- 
bunden, von welcher ans erst die Leitung zur Hanptcentrmle fuhrt- 
Diese letztere Art erläutert Redner sowohl dnreh Zelclinungen als 
auch durch praktische Experimente. Die Aufgabe, die zu erfüllen ist, 
besteht in folgenden Forderungen : Die Telephon-Centrale mnas jeden 
Abonnenten anfruten kCunen, Unbeteiligte dürfen dadurch nicht be- 
helligt werden, es tnuss ferner verhindert werden, dass ein Gespräch 
zwischen zwei Abonuenten durch einen Unbefugten abgehorcht werde 
und schliesslich, dass kein Tbeiluehrner nngehnrlicb lange die Leitung 
für sich in Anspruch nimmt. Diese Postulate erscheinen erfüllt durch 
den von Ingeuieur Franz N i s * I erfundenen Apparat, dessen Be- 
schreibung in einer der nächsten Nummer veröffentlicht werden wird. 

Nach Beendigung des Vortrage* interpellirten die Herren 
Hauptmann (irllnehaum und Dr. Seh eiber nen Redner Uber 
einige hei eventneller Anweudnng dieses Systems vorkommende Fälle. 
Nach Beantwortung der Interpellation durch Herrn Ober-Ingenieur 
.1 n 1 1 i g dankte der Vorsitzende dem Vortragenden tilr seine interes- 
santen Ausführungen, worauf eine genanc Besichtigung der Apparate 
in allen Details folgte. 

Für den Schriftführer: Doli 4 k. 



Kammermusik- Abend. 

Freitagden II. Deeember I. ,1. Abends, fl Uhr findet 
in den Clublocaliläten der zweite Kammermusik-Abend 
nnter Betheiligung von Damen statt. Dan Nähere wird durch 
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Oesterreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



N?; 50. Wien, den 16. December 1894. XVII. Jahrgang. 



INHALT: Clnbrersamnilang. — Die Wohlfahrt» - Einrichtungen der deutschen EisenbahnbeAmU'n • Vereine. — Technische Rundschan: 
Die erste deutsche Oasbahn. Elektritclte Strasseubahn in Remscheid. Die neaen Pyrcnaenbahueu. Untergrundbahn mit Draht- 
Teilbetrieb in Brüssel. Eine neue Einrichtung /nm Verlegen des eisernen Oberbaues. — Chronik: Ei&enbahnbeaintentag. Erhöhung 
der Personentarife auf den Staatsbabnen. Verein für die Forderung des Local- und Stratseubahuweseos. Uniban des Slettiuer 
Bahnhofes in Berlin. Das Eisenbahnneu in der Umgebung Ton Berlin. Probefahrten mit Accumulatorwogen in Berlin. Stadt- 
bahn iu Paria. — Aus dem Verordnungsblatte des k. k. Handelsministeriums. — Clnb-Nachricliten. 



Clnbversaimiiluiig: Dienstag den 18. December 
1894, V.,7 l'tir Abends. Vortrag des Herrn Professor 
Dr. T. K. Hanau sek, über: „Dn* zireiu VftUalUr* 
(Fortsetzung zu dem im Vorjahre gehaltenen Vortrag: 
„Die gegenwärtigen Anschauungen über die Bildung der 
Steinkohlenlager. **) — Vor diesem Vortrage wird Herr 
Arthur Eli renlest, beh. aut. und beeid. Oivil-Ingeuieur 
für Maschinenwesen, M i 1 1 h e i I n n g über einen neuen 
Locomotiv-Geschwindigkeitsmesser mit di- 
rektem Wegdiagramm machen und den Apparat vor- 
führen. 

Die Woh II« ürts-Einrif Wangen der 
deutschen EisenliJihnbeaniten - Vereine. 

Nicht Jedermann, der auf ein bestimmtes, vielleicht 
nur geringes Einkommen angewiesen ist, versteht es, die- 
sem entsprechend klug hauszuhalten, derartig zu wirth- 
schaften, dnss er in allen Fällen mit. Ehren aus dem zu- 
weilen hatten Kampfe um das Sein hervorgeht. Wem 
diese Klugheit mangelt, der wird seine Bedürfnisse weder 
zur geeigneten Zeit, noch am rechten Orte decken, dazu 
manchmal über seine Mittel hinaus leben und täglich etwa 
nie daran denken, dass es eine Zukunft gibt, die ihm und, 
wenn er nicht allein wandelt, den Seinen noch bitter 
schwer fallen kann. 

Nun freilich, die Tugend vernünftigen Sparens. die 
gewiss recht schön, schätzens- und nachahmenswert ist, 
vermag ja auch nicht immer wieder ein Retter in der 
Noth zu sein und uns vor all' den Fährnissen, die oft 
ganz unerwartet unsere Wege kreuzen, zu feien. Kurz 
gesagt, der verheiratete kleine Beamte, der nebst seinem 
bescheidenen Gehalt« nicht ein übriges Capitalchen 
wenigstens sein Eigen nennt, hat trotz seines sicheren 
Geldes ein unsicheres Brot, wenn Krankheiten, Todes- 
fälle n. dgl. nicht nur mühsam zusammengetragene Noth- 
pfennige mitverschlingen, sondern ihn gar noch drängen, 
die Bereitwilligkeit wuchernder Vorschussgeber in An- 



spruch zu nehmen. Das reisst oft Lücken, die mancher 
wackere Genosse nie mehr auszufüllen weiss, die arme 
Hinterbliebene völlig elend machen können. 

Solch' betrübenden Thatsachen, die ja nicht verein- 
zelt sind, hilfskräftig zu steuern, ist längst eine ernst 
i und liebevoll erfasste Aufgabe Derer geworden, die sich 
■ anfangs nur zu gemeinsamem Gedankenaustausche, zur 
j Fortbildung im Krase erfahrenerer, belehrterer l'ollegen 
! gesellten. Dieser hohe Zweck schaarte bald mehr und 
mehr, fremden und eigenen Heiles bedachter Männer, zu- 
meist sorgsame Familienväter, um die frohmuthigen Vor- 
kämpfer, da und dort bildeten sich neue Gruppen Gleich- 
gesinnter, einzelne davon wuchsen förmlich über Nacht 
heran, entwickelten sich zu mächtigen Körperschaften und 
wurden dergestalt ein Segen für Alle, die ihnen zugehören. 

Was aber hier, wegen bedauerlicher Theiluahms- 
losigkeit, trotz nicht wankender Ausdauer nur langsam 
und spät zu ei ringen war, ist auf reichsdeutschem Boden, 
von dankbaren Anhängern kräftigst gefördert, viel früher 
schon gewesen und bisnnn zu einer Fülle gediehen, die 
unser bewunderndes Staunen verdient. Den Beweis hiefür, 
dass wir nicht zu optimistisch sehen, würde schou die 
blosse Aufzählung all* der gemeinnützigen Institutionen 
erbringen, die man draussen geschaffen und noch zu schaffen 
vorhat; wir wollen jedoch, überzeugt, damit reges In- 
teresse wachzurufen, gründlicher zu Werke gehen und 
das Hauptsächlichste, soweit dies der Raum zulässt, etwas 
breiter darlegen. 

Als einer besonders mustergiltigeu Einführung möchten 
wir, Allem voran, der Witwen- und Waisen-Untei-stülzungs- 
fasse gedenken, welcher wir mit fast gleichlautenden Be- 
stimmungen in sämmtlicben deutschen Brudervereinen be- 
gegnen. Theilnahmsberechtigt an dieser Casse, welche ge- 
wisse dauernde Unterstützungen nur den Witwen und 
Waisen von Mitgliedern gewährt, ist jeder nicht anhaltend 
leidende, zeitweilig kränkelnde oder erkrankte Vereins- 
genösse, der das satzungsgemässe Alter noch nicht über- 
schritten hat. Der Verein der Beamten der königl. siieh- 
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sischeii Staatseisenbahnen setzt für Au'mahmswerber in 
diesem Falle das 55. Lel>ensjahr als Altersgrenze, Bios 
Denjenigen, welche dem Vereine bereits zur Zeit der t'assen- 
gründung angehörten und über . r >. r > Jahre alt waren, ist 
der Eintritt in die Casse unter der Bedingung zugestanden 
worden, dass sie innerhalb der ersten drei Monate nach 
dem Beginne des Geschäftsbetriebes der Casse zur Auf- 
nahme sich meldeten und bis znm Beginne ihres 5f>. Lebens- 
jahres zurück die Beiträge nebst 4 v igen Zinsen nach- 
zahlten. Ihre Mitgliedschaft zahlte hiebei vom Eröffnungs- 
tage der Casse an. Von Solchen, deren Gesundheitszustand 
zweifelhaft ist, verlangt der Verein die Vorlage eines ärzt- 
lichen Zeugnisses. 

Gleichwie der Beitritt zur Casse jedem Vereins- 
angehörigen freisteht, kann auch jeder Theilnehmer an 
der Casse ans dieser zu beliebiger Zeit ausscheiden, im 
Allgemeinen aber ohne Anspruch auf Rückerstattung der 
eingezahlten Gebilren. Diejenigen Cassenmitglieder, welche 
in einen anderen Zweig des Staatsdienstes übertreten 
oder denselben verlassen und dem Vereine nicht mehr 
angehören wollen oder nach den Satzungen nicht mehr 
angehören können, erhalten ihre an die Casse geleisteten 
Beiträge unverzinst zurück. 

Zum Militär- oder Kriegsdienste Einrückende be- 
halten alle Rechte und Pflichten der Cassenmitglieder. 

Die aus dem Vereine Austretenden oder aus irgend 
welchen Gründen Ausgeschlossenen hören auch auf, Cassen- 
mitglieder zu sein und gehen aller Ansprüche an die 
Casse verlustig. Letzteres trifft auch Diejenigen, welche 
drei aufeinanderfolgende Monate hindurch ihre Beiträge 
nicht abstatten und demzufolge als ausgeschieden gelten. 

Wer bei seinem Scheiden aus der Casse durch eine 
zehnjährige oder noch längere Mitgliedschaft für seine 
Angehörigen das Recht auf scinerzeitige Unterstützung 
erworben hat, kann, wenu seine Gesundheit erwiesen ist, 
mit vollem Ansprüche wieder Mitglied der Casse werden, 
sobald er nebst dem festgesetzten Eintrittsgelde die von 
seinein Austritte an bis zur abermaligen Aufnahme ent- 
fallenden Gebüren sammt Geigen einfachen Zinsen nach- 
zahlt. Alle sonstigen ausgeschiedenen Mitglieder, die eine 
W iederaufnahme anstreben, unterliegen den Pflichten der 
Neueintrct enden. 

Das Eintrittsgeld ist vei-schieden nach der Hübe der 
jährlichen Rente, welche ein Aufnahmswerber für seine 
dereinst Hinterbleibenden wählt. Es gibt da vier Renten- 
oder Unterstütznngsclassen, und beträgt das Eintrittsgehl 

für die erste Classe 1 Mk. 50 Pfg. 

*, „ zweite n . . 2 r ;>o r 

„ dritte 4 „ 5u „ 

n * vierte , n „ 50 „ 

Die jährlichen Unterstützungen beziffern sich 
nach der ersten Classe auf .... 25 Mk. 

,. zweiten ,. r>0 

- dritten „ „ . . . . 1<>o ,. 

, . vierten r r . . . . 20<> . 



HinterbleiUende von Mitgliedern, welche der fasse 
wenigstens 10 Jahre angehört haben und während dieser 
Zeit etwa aus einer höheren in eine niedere Unterstützungs- 
classe übergetreten oder nach 10 Jahren aus der Casse 
ausgeschieden sind, haben Anspruch auf dauernde Unter- 
stützung. Letzterer werden die bis zum Austritte oder 
bis zum Ableben geleisteten Beiträge zu Grunde gelegt. 

Wo keine nnterstützungsbereebtigten Hinterbliebenen 
sind, wird ein einmaliger Leichenkosten-Beitrag gewahrt, 
und zwar in der Höhe von 50 Mk., wenn das verstorbene 
Mitglied der Casse 10 Jahre und darunter, jedoch min- 
destens vier Jahre angehört hat, bei längerer Mitglied- 
schaft in der Höhe von 100 Mk. Ein Leichenkosten-Beitrag 
von 50 oder loo Mk. wird auch dann verabfolgt, wenn 
l'nterstützungsberecktigte, die bereits Unterstützungen be- 
zogen haben, wegsterben, nur kommen diese bei Bestim- 
mung des Leichenkosten-Beitrages in Rechnung. 

Die volle versicherte Unterstützung erhalten be- 
rechtigte Hinterbliebene schon, falls das Mitglied länger 
als vier Jahre die Beiträge an die Casse regelmässig be- 
zahlt hat. Stirbt ein Mitglied vor dem erreichten vierten 
Mitgliedsjahre, so gibt man als Unterstützung 

vor vollendetem ersten Jahre 20 % 

„ zweiten 40 X 

„ dritten r 60 % 

vierten so v 

der angestrebten Unterstützung oder des statt dieser zu 
gewährenden Leichenkosten-Beitrages. 

Wie dies bei allen Versicherungs- Abschlüssen zu 
sein pflegt, sind auch die an diese Casse monatlich im 
vorhinein zu entrichtenden Gebüren nach dem Alter des 
beitretenden Mitgliedes verschieden und belaufen sich für 
die niederste der sieben Alterseiassen a— >i auf :J5 Pfg. bei 
einem Alter bis einschliesslich 25 Jahren. Kür die Classen t> 
und c steigen die Gebüren um je 5, für die Classen </ 
und e um je I", für die Classe / um 15, für die Classe $ 
um 20 Pfg., das heisst von den erhöhten Gebüren an ge- 
rechnet, und stellen sieh für dje letzte Altersciasse auf 
1 Mk. Für die zweite, dritte und vierte Untersttitzungs- 
classe verdoppeln sich jedesmal diese (Jebüren, so dass 
sie für die vierte Unterst ützungs- in der Altersciasse <>, 
nämlich in einem Alter bis zu einschliesslich 55 Jahren, 
8 Mk. im Monat betragen. Das ist eben nicht wenig, aber 
jeder wird diese 8 Mk. gern geben, der es gut mit den 
Seinen meint, denen ja, wenn ihr Ernährer nicht mehr ist, 
ein jährlicher Zuschnss von 200 Mk. zur Pension gar 
wohl zustatten kommt. 

Beitragspflichtig ist ein Mitglied von dem Monate 
des Eintrittes in die Casse bis zu seinem Ableben, wenn 
dasselbe vor dem zurückgelegten <;5. Lebensjahre er- 
folgt; wer dies hinwieder erreicht, ist fernerhin jeder 
Leistung an die fasse enthoben. 

Zum Militär- oder Kriegsdienste herangezogenen 
Mitgliedern darf die Nachzahlung der während ihrer 
militärischen Dienstzeit «lügen Beiträge zugestanden 
werden. 
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Das Ucbertreten iu eine höhere oder niedere Unter- 
slützungsclasse ist jedem ('assenmitg)iede unbenommen, 
doch wird im erät eren Falle das Mitglied gleich einem 
neiieintretenden behandelt Das Zurücktreten in eine nie- 
dere ('lasse bedingt ebensowenig eine Vergütung der in 
der höheren (.'lasse ei legten Mehrbeträge; diese werden 
vielmehr nur dann, wenn das betreffende Mitglied schon 
volle in Jahre der fasse angehört, bei der seiuerzeitigen 
Feststellung der Unterstiitzungsumme in Anrechnung ge- 
bracht. 

Hinterlassene solcher f assentheilnehmer, die vor 
dem erreichten zehnten Mitgliedsjahre im Dienste ver- 
unglücken oder arbeitsunfähig und dadurch genöthigt 
werden, aus einer höheren in eine niedere ('lasse über- 
zutreten oder die weitete Beitregsleistung gänzlich ein- 
zustellen, gehen dennoch einer Unterstützung nicht ver- 
lustig. Wie schon aus dem Namen der fasse hervorgeht, 
werden die Unterstützungen entweder den \\ 'itwen und 
Waisen oder den ganz verwaisten Kindern der ver- 
storbeneu Mitglieder zutheil. Stiefkinder sind hiebei je- 
doch ausgeschlossen. 

Ein etwaiger Leichenkosten-Ueitrag wird Demjenigen 
eingehändigt, der den stichhältigen Nachweis zu erbringen 
vermag, dass er die Kosten lür die Beerdigung des ver- 
storbeneu Mitgliedes oder des letzten unterstntznngs- 
berechtigten Hinterbliebenen ausgelegt hat. 

Der Anspruch auf Unterstiitjsung beginnt am 1 . des 
dem Sterbetage des fassenmitgliedes folgenden Monates 
und endet mit dem Monate, in welchem die Untersttttzungs- 
berechtigung aufhört. Zur Auszahlung gelangen die Unter- 
stützungen, gegen Vorlage eines beglaubigten Schrift- 
stückes, jeden 1. April und 1. October für das abge- 
laufene Halbjahr. Uubehobene Beiträge verbleiben bei 
eintretender gesetzlicher Verjährung der fasse. Das Recht 
auf Unterstützung erlischt mit dem Todo des Bezugsbe- 
rechtigten, für Witwen bei Wiederverheiratung oder Ueber- 
uahme eiuer besoldeten Stellung im öffentlichen oder Hof- 
dienste, für Waisen nach zurückgelegtem 1 8. Lelwnsjahre 
oder auch schon bei früherer genügender Versorgung. 
Irreführung des fassen Vorstandes durch unrichtige An- 
gaben über persönliche Verhältnisse zieht den Verlust 
der eingezahlten Beiträge, sowie jeder Unterst Atzung 
nach sich. 

Soweit folgen wir den Satzungen der Witwen- und 
Waisen - Unterstützungs - fasse des Vereines der Beamten 
der köuiglich sächsischen Staatseisenbahuen. Unsere Dar- 
legungen kennzeichnen wohl zur Genüge das Wesen 
eiuer solchen fasse, wie sie mit fast gleichen Grundzügeu 
auch der bayerische Verkehrsbeamteii-Verein in s Leben 
gerufen hat. 

Letzteier fordert aber von jedem sich zum Eintritte 
in die fasse Meldenden, der nicht innerhalb des letzten 
Jahres bei den bayerischen Bahnverwaltungeu aufge- 
nommen oder angestellt worden und nicht etwa bei einer 
guten Lebensversicherungs-Anstalt versichert, ist, die Bei- 
bringung eines ärztlichen Zeugnisses. Wer nach mindestens 



dreijähriger Mitgliedschaft aus irgend einer Ursache der 
Casse nicht mehr angehört, dem wird ein entsprechender 
Theil seiner Einzahlungen als Guthaben zugeschrieben, 
welches den Hinterbleibenden zufällt. Wer die Aufnahms- 
gebür spätestens in einem Jahre und vier Monate hin- 
durch die Beiträge nicht entrichtet, wird als ausgeschlossen 
betrachtet, kann jedoch, sobald er allen Verbindlichkeiten 
gerecht wird, wieder beitreten. 

Die Witwen- und Waisencasse des bayerischen Ver- 
kehrsbeamten-Vereines lässt die Wahl zwischen einmaliger 
und fortlaufender Unterstützung und geht auch Abschlüsse 
auf beide Unterstütznngsarten zusammen ein. Die Auf- 
nahmsgebür, welche auch in monatlichen Theilzalilungeu 
getilgt werden kann, aber während eines Jahres be- 
glichen sein muss, beträgt für einmalige Unterstützung 
t> Mk., für beide Unterstützungsarten gemeinsam !) Mk. 
J Beitrittaberechtigt sind Vereinsmitglieder, die nicht unter 
i 20 und nicht über 6<» Jahre alt sind. Was die Beitrage 
I anbelangt, welche, in Scalen aufgestellt, verhältnismässig 
minder bemessen sind, so dürfen dieselben zweimonatlich, 
halb- oder ganzjährig voran» erlegt werden. Einmalige 
Unterstützungen, die in Beträgen von 100 bis höchstens 
1500 Mk. versichert werden können, kommen unmittelbar 
nach Vorlage beglaubigter Todesbescheinigungen an die 
Erben zur Auszahlung. Fortlaufende Unterstützungen, 
mindestens 40 Mk. für Witwen, H Mk. für jedes Kind 
und Ki Mk. fiir Vollwaisen, werden vierteljährig, und 
zwar am ersten Tage der Monate Jänner, April, Juli 
und October nachhinein verabfolgt. 

Wer in missliche Lage gerätb, kaun der Spar- und 
Vorschusscasse die versicherte einmalige Unterstützung 
verpfänden, erhält jedoch nicht mehr als HO 1 ?* hievon. 

Ausser den Aufnahmsgebüren und laufenden Bei- 
trägen bilden Schenkungen, ein anfälliger Zuschuss 
seitens des Staates, der Ertrag einer etwaigen Lotterie, 
je .">0 v der Provisionen bei allen wirtschaftlichen Ab- 
schlüssen, sowie bei den durch die fasse direct ver- 
mittelten Kaufgeschäften und sonstige Einnahmen das 
Vermögen der fasse. 

Der Verein der Beamten der königlich sächsischen 
Staatseisenbahnen verfügt indess auch noch über eine 
allgemeine Untersttttziingscasse, au welcher die Hinter- 
bleibenden jedes Vereinsangehörigen kmft der erlangten 
Mitgliedschaft theilnehmen, insoferne er bei seinem Ein- 
tritte das *>r». Jahr noch nicht überschritten hat. Witwen 
und Waisen erhalten aus dieser fasse, je nach der Mit- 
gliedschaftszeit des Verstorbenen lo bis r»o Mk. Sterbe- 
geld. Das Vermögen der fasse ergeben Zuwendungen 
aus den Einnahmen des Vereines, Geschenke, Gewinn- 
anteile bei Versicherungsabschlüssen u. dergl. 

In ähnlicher Richtung wie die Witwen- und Waisen- 
Unterstützungs-f assen macht sich die Spar- und Vorschuss- 
casse des bayerischen Verkehrsbeamten- und des pieussi- 
schen Beamten - Vereines, der viele Eisenbahner seine 
Mitglieder nennt, nicht geringer aber auch der Wirlh- 
schafts-Spaiveiviu, eine Zweigunteruehinung des Vereines 
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der Beamten der königlich sächsischen Staatseisenbahnen, I 
heilsam geltend. Auch diese Einrichtungen, so ideal sie 
gedacht und durchgeführt sind, dienen einem eminent 
praktischen Zwecke und haben schon viel Gutes gewirkt. 
Sie sind wieder lediglich den Vereinsmitgliedern zugäng- 
lich und nach bestem Muster begründet und verwaltet. 
Was sie sollen, sagt ihr Name, wie sie Recht und Pflicht 
abwägen, das wollen wir mit wenigen Worten veran- 
schaulichen. 

Der bayerische Verkekrsbeamten - Verein hebt als 
Aufnabmsgebür in seine Spar- und Vorschusseasse einen 
geringen, durch jede Generalversammlung neuerlich fest- 
zusetzenden Betrag (etwa 3 bis 4 Mk.) ein, fordert eine 
fapitalseinlage von mindestens MO Mk. und gestattet 
eine solche bis höchstens 1000 Mk., welche entweder 
auf einmal oder in monatlichen Theilbeträgen von 2 Mk. 
eingezahlt werden können. So oft oder sobald 100 Mk. 
eingelegt sind, erhält das betreffende Mitglied einen An- 
teilschein über diesen Betrag. Die Verzinsung der Ein- 
lagen überschreitet nicht 5 V derselben. Alle Capitalseiu- 
lageu sind unkündbar und werden erst nach Beendigung 
der Mitgliedschart gegen Klickgabe der Anteilscheine 
innerhalb eines Monates, wenn der Einleger aus dem 
Verein ausgeschlossen wird, sonst innerhalb sechs Monaten 
zurückerstattet. 

Ueber Spareinlagen, welche nach vollständigem Er- 
läge von iw Mk. allmonatlich wenigstens 2 Mk. betragen 
sollen, werden keine Anteilscheine ausgefertigt. Diese ; 
theilweise oder ganz stets kündbaren Einlagen werden i 
nach dem von der Generalversammlung jeweilig zu be- 
stimmenden Percentsatze gut verzinst. Nebst diesen Ein- 
lagen kann jedes Mitglied auch ausserordentliche Ein- 
lagen machen, welche wieder besonders bescheinigt werden 
und hinsichtlich der Verzinsung und Knndbarkeit allen 
anderen Sparbet rügen gleichstehen. Zur Kündigung kom- 
mende Betrüge werden in beiden Fällen wie die Ein- 
lageu Derer, welche über Beschluss der Vorstehung auf- 
hören, Mitglieder der fasse oder des Vereines zu sein, 
in längstens einem Monate, sonst während eines Viertel- 
jahres ausbezahlt. 

Jede*. Mitglied bleibt mit seiueu Einlagen, die un- 
tibei tragbar sind, der fasse gegenüber uuter allen Um- 
ständen haftpflichtig. 

Darlehen erfolgen über schriftliches Ansuchen an 
Mitglieder, im Ausmassa ihrer Zahlungsfähigkeit, nach 
dein Erwägen des Vorstandes, und zwar gegen vorherige 
Ausfertigung eines Schuldbriefes. Nur wenn geuügeiule 
Sieherstellung geboten wird, gibt man einen selbst die 
doppelte Höhe der Einlagen überschreitenden Betrag als 
Voisehuss. Die Darlehen sind iu monatlichen Theil- 
bel rügen, vermehrt um die biefür entfallenden, vom Vor- 
stande jeweilig zu bestimmenden und zwischen I — »>'* 
sich bewegenden Zinsen zu begleichen. Ausnahmsweise 
wird auch die Rückzahlung im Ganzen zugestanden. 
Letztens wird .ledern zur Bedingung, den der Ausschluss 
aus dem Veieine trifft, kann indes» auch von l »eiyi-nigen 



gefordert werdeu, welche durch Nichteinhalten der fest- 
gesetzten Fristen das Theilzahlungsrecht und zudem 
jeden Anspruch auf fernere Darlehen verwirken. Wo das 
Darlehen anders nicht einzubringen ist, wird der Bürge 
zur Zahlung herangezogen. 

Die erhobeneu Percente werden zunächst zur Deckung 
der Regieauslagen, ferner als Zuschuss zum Reservefonds 
nnd endlich zur Verzinsung der Spareinlagen bis zur 
Höhe von 5*. verwendet. 

In den Satzungen der Spar- und Darleheuscasse des 
preußischen Beamten-Vereines (Bezirksverband Cassel), 
welcher ähnliche Aufnahmsbedingungen wie der bayerische 
Verkehrsbeamten - Verein stellt, wird ein der fasse Bei- 
tretender zum Erläge eines Geschäftsanteiles von 300 Mk. 
verhalten; dieser Betrag kann auch hier in monatlichen 
Theilzahlnngen von mindestens 1 Mk. getilgt werden. 
Nebst diesem Geschäftsanteile nimmt die fasse stets 
Ersparnisse entgegen, welche eine Verzinsung von über 
3N finden und, vorbehaltlich einer gewissen Kündigungs- 
frist, jederzeit wieder entnommen werden können. 

Vorschüsse gewährt man allen Mitgliedern bis zur 
dreifachen Höhe der für den Geschäftsanteil erlegten 
Reträge, doch soll iu der Regel ein Darlehen das Gut- 
haben nicht um mehr als 150 Mk. überschreiten. Nur 
wer ein genügendes Pfand oder entsprechende Bürgschaft 
zu bieten in der Lage ist, darf mit einem noch grösseren 
Darlehen bedacht werden, falls der Aufsichtsrath der 
fasse sich hiemit einverstanden erklärt. Im Allgemeinen 
sind Vorschüsse innerhalb zweier Jahre zu begleichen, 
doch wird in einzelnen Füllen diese Frist auch ver- 
längert, Sämmtlichen Vereinsfunctionären ist vollste Ver- 
schwiegenheit hinsichtlich der Vorschussgeschäfte auferlegt. 

Ueber die mit :>oo Mk. festgesetzt« persönliche 
Haftpflicht hinaus darf kein fassenmitglied beansprucht 
werden. 

Die sogenannten Wirthschafls-Sparvereiue oder Ver- 
bände, welche beispielsweise der Verein der Beamten 
der königlich sächsischen Staat seisenbah neu als Theil- 
unternehinen zu Gunsten seiner Mitglieder begründet hat, 
decken sich eigentlich, ihrem Wesen nach, im grossen 
Ganzen mit den von anderen Genossenschaften ähnlicher 
Richtung eingeführten wirtschaftlichen Begünstigungen. 
Diese Unternehmungen haben nämlich iusgesammt zum 
Zwecke, mit verhältnis»mässig wenigeu, aber guten Ge- 
schäften, welche bei Baarzahlung Rabatt oder in gewissen 
Fällen Zahlungserleichterungen einräumen, iu dauernder 
Verbindung zu bleiben. Der Rabatt wird mm hier zu- 
meist freilich nicht vom Kaufpreise abgerechnet, sondern 
in eigenen Rabattmarken verabfolgt, deren Erlös nutz- 
bringend angelegt werden soll. Nicht nur die Beamten 
nnd Pensionisten der sächsischen Staatseisenbahnen. son- 
dern auch alle sonstigen ständigen Bediensteten derselben, 
gleichwie ihre Witwen können gegen schriftliche Bei- 
trittserklärung Mitglieder eines sedchen Sparvereines 
weiden. Wer iu keinerlei Beziehungen mehr zu den 
sächsischen Staatseisenbahnen steht und ebenso Jeder. 
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der das Auseheu des Vereines irgendwie beeinträchtigt 
oder zn schädigen versucht, hört auf, dessen Mitglied 
zn sein. 

Bei der Aufnahme in den Verein ist 1 Mk. Eintritts- 
gebiir zu entrichten; blos die Witwen verstorbener Mit- 
glieder sind von dieser Gebür befreit. Die au dem Ver- 
einsgewinne theilliabenden Mitglieder sind verpflichtet, die 
vom Vereine gebotene günstige Gelegenheit zum Waren- 
bezüge thunlichst, auszunutzen nud in jeder Hinsicht die 
Gesammtinteressen zu fordern. Bei Zahlung der erstandenen 
Waaren zu den für alle Kunden geltenden Preisen werden 
gegen Vorweisung der Mitgliedskarte die den betreffenden 
Geschäftsstempel tragenden Rabattmarken eingehändigt. 
Diese Marken werden bis zum 15. jeden Monat» mit 
Lieferschein und Bestätigungsbuch dem zuständigen Ge- 
schäftsvermittler übergeben, welcher sie summarisch im 
Buche quittiert und bis zum 20. jeden Monats dem Vereins- 
cassier ausfolgt, der dann alle Marken, gegen Zahlung 
an die Vereinscasse, den einzelnen Geschäftsinhabern zu- 
rückstellt. Der Antheil eines Mitgliedes an dem nach 
Abzug der Vereinskosten sich ergebenden Ueberschusse 
wird durch den Mir die eingelieferten Marken erzielten 
Gesammtbetrag bestimmt. 

Was die deutschen Brndervereine an wirthschatt- 
lichen Einrichtungen sonst noch aufzuweisen haben, spricht 
durchgehend» für deren nie erlahmende Rührigkeit. He- 
güostigungen in Cur- und Badeorten, Botels u. s. w. hat 
jeder Verband in grosser Zahl. Kür alle Bedürfnisse ist 
da voi gesorgt, ja es gibt wohl kein Artikelchen, kein Ver- 
gnügen, das nicht verbilligt wäre. Lebens-, Mobilar-, Aus- 
steuer-, Militärdienst- und Studienversicherungen werden 
gegen massigste IVämien vermittelt und demzufolge auch 
sehr häufig abgeschlossen. 

Das Alles überbietet freilich noch der prenssische 
Beamten-Verein zu Hannover, welcher bedürftigen Hinter- 
bliebenen von Mitgliedern dauernde Unterstützung ohne 
vorherige Einzahlungen gewährt, seinen Mitgliedern ge- 
sunde, billige Wohnungen, durch seinen Consuraverein 
Waaren zu sehr minderen Tieiseii beschallt und einen 
eigenen Familienbeirath hat, der in wichtigen Lebens- 
fragen den Vcreiiisangehörigen helfend zur Seite steht. 
Wir erwähnen dessen nur kurz, weil dieser Verein nicht 
ausschliesslich unsere Anitsgenossen, sondern Beamte im 
weitesten Sinne des Wortes zu den Seinen zählt, die 
etliche Tansende ausmachen. 

Und mag auch diese Korperschaft, der es wahr- 
lich nicht schwer fallt, Grosses zu leisten, in Manchem 
unseren deutschen Bmdervereiuen voraus sein : was sie 
erwirkt habeu zum Nutzen so Vieler, es ist unein- 
geschränkten Lobes wert und sei ein leuchtendes Vorbild 
all' Denjenigen, die gleiche Wege gehen '. G. Kr. 

TECHNISCHE RUNDS« 'HAU. 

Die ernte deutsche Gaabahn. Au« Dessau wird der „\at.-Ztg." 
Beschrieben : Nach mehreren vor kurzer Zeit stattgehabten, in jeder 
Ilinucht belnedigcndcn Probefahrten bat am 15. November der regel- 



mässige Betrieb der Strussenbabn iu Dessau begonnen, was insofern« 
von besonderer Bedeutung ist, als ea »ich hiebei das erstemal um 
eine neue Art de« Strassenbahnbelriebes, uSinlicb die Verwendung des 
Leuchtgases als motorische Kraft handelt. 

Die Deaaaiier Strassenbabn ist die erste, nicht nur in Deutsch- 
land, sondern überhaupt, deren Betrieb ausschliesslich durch Gas- 
motoren erfolgt Der Qedanke, den Gasmotor, der in «einer heutigen 
Form und Arbeltsweise eine deutsche Erfindung ist, znrn Betriebe von 
Straßenbahnwagen zu benutzen, lag angesichts der in den beiden 
letzten Jahrzehnten zu Tage getretenen vielseitigen Verwendbarkeit 
dieses Motors nahe ; an Vorschlafen und Versuchen zu seiner Ver- 
wirklichung hat es denn nnch, wie ans den Patentllsten englischer 
Facbblätter hervorgeht und durch eine Ausführung der bekannten 
Finna Gebrüder Körting in Hannover bestätigt wird, nicht gefehlt. 
Doch waren nicht geringe Schwierigkeiten zu überwinden, ehe eine 
für den praktischen Betrieb geeignete Lösung der Aufgabe geschaffen 
wurde. Eine Lösung der Aufgabe in Form einer als Vorspann für 
jeden gewöhnlichen Pferdebahnwagen zu verwendenden kleinen Oas- 
Locotuotive ist dnreh Comielly in Chicago durchconstrnirt worden 
und auf mehreren Linien in Amerika und versuchsweise auch in Eng- 
land in Betrieb gekommen. Eine bessere und für alle Verhältnisse 
brauchbare Lösung bietet aber die im Sommer 1891 entstandene, im 
Marz 1802 pntentirte Construetion eine« Gaamotor-ätrasseobahnwagens 
durch den inzwischen verstorbenen Dresdener Ingenieur Lührig. *) 
Anf die initiative der deutscheu Continentsi-Gas^esellscbafi in Dessau, 
welche den boben Wert dieser deutschen Erfindung für die Gas- 
industrie erkannte und alle ihrer Einführung entgegengehaltenen Be- 
denken zu beseitigen wnsste, erfolgte die Bildung der Dessaner 
Strassenbahn-Gesellschaft und die Wahl des Systems I .uhrig für den 
Betrieb der Balm, da jede« andere motorische System an den xu 
hoben Anlage- nud Betriebskosten hatte, scheitern müssen. 

Dieses System kennzeichnet sich dadurch, dass jeder einzelne 
Wagen durch einen nnter einer Sitzreihe angeordneten, liegenden Gas- 
motor angetrieben wird, welcher mit zwei gegeuUberliegendeu Cyliudern 
versehen ist, deron Kolben auf eine gemeinsame Kurbelwelle arbeiten. 
Anf dieser Welle ist einerseits ein Schwungrad, andererseits ein Zahn- 
rad aufgekeilt. Letzteres übertragt die Kraft durch ein sinnreich an- 
geordnetes Vorgelege, welches den Vor- und Rückwärtsgang, sowie 
langsame und schnelle Fahrt vermittelt, nuf die Achsen der beiden 
Triebrader. Das zum Betrieb erforderliche (Jas wird jedem Wagen 
in eylindrUcheu Behältern verdichtet mitgegeben, ebenso wie die- 
seit Jahrzehnten bei den mit Gas beleuchteten Eisenbahnwagen ge- 
schieht und sich dort vortrefflich bewährt hat. Das Gas wird an be- 
liebiger Stelle des Strassen -Rohrnetzes durch eine Pumpe der Gas- 
leitung entnommen, verdichtet and durch eiue Leitung bis zum Ge- 
leise der Strassenbaha hingeführt, wo es wahrend eines kurzen Anff 
enthalte« der Wagen durch eine hydrautartige Vorrichtung in die aus 
den Wagen befindlichen Behälter gelangt. 

Die nach diesem System gebauten, auf der etwas über 4 km 
langen Strassenbabn in Dessau zur Verwendung kommenden nenn 
Wagen enthalten 1 Sf Sitzplatze nnd 15 Stehplätze, also im ganzen, 
den Wagenführer eingerechnet Ü8 Platze, und unterscheiden sieh im 
äusseren fast gar nicht von einem Kinspftnuer-Pferdebahnwageu. Sie ent- 
halten je einen Gasmotor. Dautzer Systems, von 7 PS und 8 Gas- 
behälter, deren Inhalt für eine Fahrt von 12 km ausreicht. Die 
ZtJndnng der Gasmotoren erfolgt elektrisch, der Auspnff geschieht 
unsichtbar und geräuschlos, 

Die Fahrgeschwindigkeit ist innerhalb weiter Grenzen beliebig 
! re^ulirbar ; die Regulirung erfolgt durch einen einzigen, vorn am 
j Kiihrerstaud befindlichen Hebel. Die behördlich gestattete Höcbstge- 
! .schwiudigkeit betrügt IS km in der Stunde; die Wagen künuten 
f jedoch noch wesentlich schneller faliren. Die Ladnng mit dem ver- 
j dichteten Betriebsgase, welches die Gasaustalt liefert, erfolgt in 
! ganz kurzer Zeit an deu beiden Endstationen der Strecke, wo kleine 
i Ouiprimirstationcn etwa von der Grösse eiues Bahnwärterhäuschens 
j errichtet sind, die je einen achtpferdigen Gasmotor, eine davon be- 
j triebene Gaspumpe und einige grosse kesselartige Sammelbehälter 
für das auf etwa 8 Atmosphären verdichtete Gas enthalten. 

Da die Muturcu vollständig verdeckt angeordnet sind nud 
nur die Schwuugradverkleidiing auf der einen Seite sichtbar ist, so 
machen die Wagen wahrend der Fahrt eiueu eigenthümlichen Ein- 
druck. 

Elektrische Strass^nhahn in Remscheid. Diese von der 
Allgemeinen ElektricitaU-Gesellsehaft in Berlin erbaute Bahn, welche 
sich seit dem Ende de» Jahres 18!« im Betriebe befindet, besteht aus 
zwei auf dem Marktplätze sich kreuzenden nnd hier auch den L'cber- 
: gang gestattenden Linien von 401 nnd U li km Länge. Diese beiden 
Strecken weisen dadurch besondere Schwierigkeiten auf, dass sie die 
auf einem <M m hohen Hügel gelegene Stadt mit den ringsum im 
Thale liegenden gewerblichen Anlagen verbindet! solleu, welcher l"m- 



* i Eiue Beschreibung dieses Motorwagens haben wir iu Nr. lo, 
18AH gebracht. Die liedact iuii. 
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Staad es mit sich bringt, da*s stellenweise starke Neigungen vor- 
kommen, Hit Ausnahme der .V» in langen wagrecht liegenden Theüe 
der Bahn am Harkte zeigt der übrige Rest Steigungen von S°/ ro bi» 
10tf° i»; die steilste Strecke ist 50 m lang und besitzt die Bahn die 
steilste mit Schienenreibung befahrene Kampe in Europa. 165« m der 
Linie bilden Kraminnngen mit Halbmessern Tun 14 bis 400 m. Die 
Spurweite betragt 1 m und sind die 3 » H kg/m schweren Schienen von 
Phönix in Laar geliefert Sie rohen anf einer Uoterbettnng an» Pack- 
lage mit Steinschlag in 25 cm tiefen Anskoffernng und liegt zwischen 
ihnen ein Knpfcrdrabt von 53 mm* als Rltckleitung, mit welchem die 
durch dünne Printe verbanden sind. 



Die nenea Pyrennenbahnen. Nachdem der Vertrag Tum 
13. Februar 1H85 in Betreff der beiden Central-Pyrenäenbabnen von 
St. Oirons nach Lerida und Ton Oloron nach Znera seinerzeit nicht 
bestätigt worden ist, wurde am 30. April I. .1. in Paris diesbezüg- 
lich ein neuer Vertrag vereinbart und unterzeichnet, der nach den 
Angaben der Zeitung des V. d. E. V. Folgendes bestimmt : 

Es werden zwei internationale Linien gebaut, von denen die 
erste von Saint Girons in Frankreich Aber deu Pas* Salan nach 
l/erida, Spanien, die zweite von Oloron über den Pas* Somport nach 
Zuera zum Anschlusa an die Linie Saragosaa — Barcelona geführt 
werden soll. Beide Regierungen verpflichten sich, den Bau der 
Linien gleichzeitig in Angriff zn nehmen und denselben längstens 
10 Jahre nach Austausch der Bestätigiing&UTktuiden zu Tollenden. 
Die Steigung soll höchstens 33 mm auf I in, im Innern der beiden 
Scbeiteltunnel« blas 27 mm auf 1 m im Maximum betragen dürfen 
nnd die Krttiuiuniigshiilbmesscr nicht unter 300 m herabsinken. Die 
Kosten des Bant* des Somport- und Salattunneles werden zu gleichen 
Theilen Ton b«iden Regierungen getragen und inusa jeder Tunnel 
durch einen einzig« u Unternehmer ausgeführt werden. Jede der 
beiden Regierungen bat für Unter- und Erkaltung der ihrem Gebiete 
zunächst gelegenen Tunnelhälfte zu sorgen. Der Querschnitt der 
Tuunele wird nach den Grundsätzen von den Ingeuieureu beider 
Regierungen festgestellt, das* zwei Geleise, bestehend aus je drei 
Schienen, derart angelegt werden können, damit die französischen 
und spanischen Zitge auf jedem Geleise verkehren können, lu beiden 
Richtungen wird auf jeder Linie ein internationaler Bahnhot errichtet, 
dessen Lage, Verhandatarife u. s. w. später vertragsmiissig geregelt 
werden. Der internationale Aitsschnss hat »ich alljäbrig im Hat, oder 
wenn es eine der beiden Regierungen für nothwendig erachtet, zu 
vereainmelu. um die Ausführung des Vertrages in allen seinen Punkten 
zu Überwachen. Der gegenwartige Vertrug ist zu bestätigen und 
sind die Hestäligungsurkunden nach ihrer Genehmigung durch die 
beiden gesetzgebenden Kammern auszutauschen. Die beiden Regie- 
rungen behalten sich vor, wenn diese Genehmigung in beiden Landern 
verlangt werden uiusa. 

Untergrundbahn mit Drahtaellbetrleb in Bru>nel. Das. 

sihou früher einmal aufgetauchte Project. die Ober- mit der Unter- 
stadt mittelst einer unterirdischen Drahtseilbahn zu verbinden, ist 
wieder aufgenommen und geuebuitgt wordi-n. Kine den bedeutenden 
Verkehr bewältigende Bahn hat sich als Notwendigkeit herausgestellt 
und hat man der Untergrundbahn deu Vorzug gegeben, weil ihr Be- 
trieb weder durch etrtnige Slrassetiliauti-u in» h sonst gestört werden 
kutiu. Man hat berechnet. i|,i«s mindestens 2«i l>uknl Personell tu beför- 
dern «iud ; während in den Morgen- und Al>e»d>tuuden der Verkehr nur 



Die Slromiuleitung wird dnreb 8 3 mm dicke Kupferdrähte 
vermittelt, welche an « m hohen Mannesniaun-Hasten mit Auslegern 
befestigt nud durch Hartgummi isolirt sind, während die Speiseleitung 
Ton besonderen Holzmasten mit Porzellan-Isolatoren getragen wird. 
Die von ihr gespeiste Betriebsleitung bildet sieben abgesonderte Felder, 
von denen jedes einzelne stromlos gemacht werdet! kann nnd mit 
einem Blitzableiter versehen ist. 

Kessel, Dampf- und Dynamomaschine sind doppelt aufgestellt, > 
einmal als Reserve, doch ist Platz für vierfache Ausstattung vor- 
handen. Die Wasseröhrenkessel von Steinmttller in Gummersbach 
liefern 8 Atm. Arbeitsdruck, die Tandem - Verbund- Dampfmaschinen 
mit der Bauart von Mac Intosh nnd Seymour geben bei der gewöhn- 
lichen Umlaufszabl von 235 in der Minute 1«0 iudicirte Pferdekräfte 
und die vierpoligen Dynamomaschinen (Thomson-Houston) liefern bei 
«50 Umgängen in der Minute und 500 Volt 100 Kilowatt. 

Der Verkehr wird von fünf Antriebwagen, von deueu sieben 
vorhanden sind, besorgt. Dieselben haben lfi Sitz- und 10 Stehplätze, 
sind mit fünf Lampen Ton 1« Kerzen Lichtstarke beleuchtet und mit 
einer Blitzableitnug, sowie der erforderlichen Bleisichernng versehen. 
Entlang der beiden Achsen ist die Antriebvorriehtnng angeordnet 
und erfolgt die einfache Uebersetxang auf die Triebachse durch 
Stirnräder, welche ausserhalb des Magnetenkastens in einem eigenen 
mit Oel gefüllten Behälter laufen. Die Stromabnahme vom Betriebs- 
draht« geschieht durch Phosphorbronze-Rollen auf einem Stahlrohre 
in der Üblichen Weise. Für starke Steigungen ist anseer der gewöhn- 

nd ein Sandsi 



gering sein wurde, rechnet man in der Zeit von 1 2 Uhr Mittags bis 
tt Uhr Abends anf eine stündliche Beförderung von 12.000 Personen. 

Die Bahn soll an der Ecke der Madelatne- nad Putterieatraase 
beginnen und in Exellesj an der Bastionstraase hinter dem Brouckere- 
Rrnuneu endigen-, eine Zwiscbenstation erhält die Bahn unter dem 
Königsplatze. Der genannte Tunnel soll eine Breite von 10 m er- 
halten; das Drahtseil wird ein Gewicht von «aiü kg haben. In , 
Wagen können CO Personen Platz finden und mit 
keit von 3 0 m in der Secnude beiordert werden, was in der 
I2'*)n ergibt. Die üesainnitkosteu der Bahn *md auf 3 
Francs veranschlagt worden. 

Kine neue Kiaricfctnng znm Verlesen de* edaerne» Ober- 
baaea hat die Maschinenbau-Actiengesellschaft in Nürnberg für den 
Bau der Fortsetzung der Anatolischen Bahnen von Eski-Chehir nach 
Kotiia ausgeführt. Der Vorgang bei der Verlegung der Schienenstrange 
wird hiebei folgender sein : Auf eiuem Swpdplatze au jetzigen End- 
punkte der Bahn werden aus den dorthin gelieferten eisernen 
Schwellen, Schienen und Zngehur ganze Geleiseatüke je von einer 
Länge einer Schiene gefertigt und mittelst dreier fahrbarer Pampf- 
krabnen von 23 m Spurweite einerseits aufgestapelt und anderer- 
seits auf eigentümlich construirten Eisenbahnwagen verladen. Die 
beladcnen Wagon werdeu dann mit I.ocomotiven an das GeleUende 
geführt. Dort steht die mit Dampf betriebene Geleisverlegemaaebine, 
welche von den Wagen die einzelnen UelciseatUcke hiuter sieh ab- 
hebt und Tor sich richtig auf den Babukörper niederlegt Ist dieses 
neue Geleiaestttck mit dem alten, auf dem die Maschine steht Ter- 
schraubt, so fährt die Maschine auf das nene vor und verlegt nun ein 
zweites Geleisestflck ; dieser Vorgang bleibt aneb in der Folge der gleiche. 
Es können täglich 1500 — UfjoO m fertiges, sofort befahrbares Geleise 
hergestellt werden. Mit dieser neuen Einrichtung, die aus der Geleis- 
verlegemaschine, drei Dampfkrabnen und eiuer grösseren Anzahl der 
erwähnten Eisenbahnwagen besteht, fanden, wie .Die Strassen bahn' 
meldet, vor Kurzem eingehende Versuche »Mit. die durchaus be- 
friedigende Ergebuiss« aufwiesen. Die 

nur 

gegenüber der Handarbeit | 



CHRONIK. 

Riaenbahnbeamtentas;. Am 2. Deceinber L J. hat der vom 

Verbände der Beamten. Hilfsbeamten und Unterbeamten der öster- 
reichischen Eisenbahnen einberufene Eisenbahnbeamtentag in Baum- 
Karten bei Wien seine Berathungen abgehalten. Dabei wurde eine Re 
Bolntiou angenommen, mit welcher der genannte Verband beauftragt 
wird, der Regierung, deu beiden Häusern des Reichsrathes und den 
einzelnen Bahnverwaitnngen die auf dem Eiseubahnbeainteutage gel- 
tend gemachten Forderungen : Abschaltung des Kanzlisten- und 
Dinruisteosystems , Ernennung derjenigen zn Beamten, welche Be- 
atutenarbeit . verrichten ; Erhöhung der Bezüge der Beamten nnd 
Unterbeamten ; Eiubeziehnug des ljuartiergclJes in die Pensions- 
bemessung — iu einem Memorandum bekanut zu geben und die Be- 
amtenschaft in einer für den 6. Jänner 1835 einzuberufenden Ver- 
sammlung vou dem Erfolge dieser Schritte in unterrichten. 

Erhfthnng der Personentarife anf den ätauatabatinen. 

Wie die „N. Fr. Presse- berichtet, hat der Handelsminister die 
deneral - Directiou der Staatsbahnen beauftragt. Anträge zu stellen, 
welche geeignet wären, den bidier aus dein Personenverkehr resul- 
tireuden Ertrag zu erhoben. In welchen Grenzen sich die Reform des 
Persuuctitarifes zu bewegen haben wird, geht aus der erfolgten Er- 
klärntig des Fiiianziiiitiistere hervor. Mau darf erwarten, dass die 
Gencral-Direction der Staatsbakneu eine Form finden werde, um den 
Wünschen des Fituuizmiuiaters zu entsprechen, ohne dem Verkehre 
die Vortheile des bisherigen Tarife* zu eulziebeu. Scbou bei einer 
früheren Gelegenheit wurde behauptet, dass der finanzielle Erfolg 
des Krcuzertarifes den erhöhten Leistungen nicht entspreche. Man 
verwies zum Beweise für diese Behauptung auf die folgende Ver- 
gleichnng der Einnahmen - Verhältnisse vor Einführung des Zonen- 
tarife* im Jahre IWnü mit den Ergebnissen des Jahres 1893: 

1(M39 18'.'.» 

Personeutre-ineoz 2o,l £5.394 :iö,333.t>44 

Peisoiienkiloiueter . 77«,359.t«2 1.4Ö8.I45.0W 

Personen -Einnahme in Gulden 15,472.557 19.2uo.oy: 

Die Leitung bat sich also, wie ans der Anzahl der l'ersoueu- 
kilometer hervorgeht, nahezu verdoppelt, während die Einnahmen 
nur von 15-4 auf 19 -» Millionen Gulden gestiegen sind. Diese» Re- 
sultat führt man auf die Begünstigungen zurück', welche der Kreuzer- 
larif der III. Gln>.se gewährt nud welche sich auch dann uaduheLic. 
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wird 

gebaut werden, das» die jetzigen Abfertigungsranme, Bahnsteige und 
tieleite Überbant niid tlieila ftlr die Packetbeförderung, tbeils für 
postalische Zwecke, tbeils ab Lagerräume eingerichtet werden. Der 
jetzt zu ebener Erde stattfindende Bahnverkehr wird tun eine Treppe 
höher verlegt, so dasa derselbe in Folgte dessen in die Holte des 
Potsdamer nnd Anhalter Bahnhofes zn hi'gen kommt. Daa alte, an* 
den Tieraigerjahren »lammende Empfangs • Gebäude wird nieder- 
geilen, während an daa gegenwärtig benutzte Empfaugagebäude ein 
Anbau angefügt wird, welcher zur Bewältiguug dea Vororteverkebrea 
dienen soll. Auch aull der Nordbabnverkebr nnd jener der Secnndär- 
bahn Berlin-Tegel— Kremmen— Velten so viel ala möglich nach dein 
neuen Stettiner Bahnhof hingelenkt werden, um eine Conceutrlrung 
des nördlichen und nordweatliel 



äussert, dasa die II. Classe jetzt weit weniger benutzt wird, nls 
fintier. Bei den Schnellzügen war daa Einnahmen - Verhältnis der 
Wagenr-Iasse daa folgende: 

I. Clause II. Hasse III. Clause 
Percente der geaammten Personen-Einnahmen 
1689 7-99 153 449 

1893 «13 13 84 6 öS 

Bei den Personenzügen ergibt aicb nachstehendes Verhältnis 
in Pereenten. Von den Oesammt-Einnahmen entfielen : 

I. Classe II. Classe III. Classe 
1889 1-86 1284 6498 

1893 113 817 81-68 

In der Benutzung der Wagenclasse ist also eine Verschiebung 
eingetreten, we!che den finanziellen Erfolg beeinträchtigt bat. Man 
glaubt daher, dao in dieser Richtung eine Aenderuug wird plats- 
greifen müssen, welche auch von dem Gesichtspunkte als nothwendig 
Ijetruchtet wird, dasa im Rahmen des gegenwärtigen Tarifs vatem* 
der Fernverkehr nicht die erwünscht« Berücksichtigung habe rinden 
kiHjuen. Von den Gegnern des gegenwärtigen Tarifsyatemes wird auch 
geltend gemacht, dasa die Zugeständnisse, welche dem Kreuzer-Zonen- 
tarife zn dem Zwecke gemacht worden sind, um eine Vereinfachung 
dea Tarife* herbeizuführen, sieb in der Praxis ala nicht berechtigt 
erwiesen haben, indem das Publikum von den verschiedenen maui- 
pulativen Vortheilen, -welche der Tarif geboten bat, nur in seltenen 
Fällen Gebrauch macht; anch mache der Kreuzer-Zonentarif die auch 
im Personenverkehre erwünschte IndividnalisJrung des Tarifes häufig 
ganz unmöglich. Die Staatsbahnen sind auch berufen, dem an Be- 
deutung immer mehr zunehmenden Reise- und Fremdenverkehr ent- 
gegenzukommen, nnd man wird es dankbar begrüsseu, wenn die Re- 
form des Per«oueu tarifes auch in dieser Richtung von Erfolg be- 
gleitet sein wird. 

Verein für die Förderung dea Local- nnd Straawrnbahn- 
weaens. In der letzten stattgehabten Versammlung besprach der Vor- 
sitzende, Civil • Ingenieur E. A.Ziffer, in eingehender und er- 
schöpfender Weise den hauptsächlichsten Inhalt der Verhandlungen 
dea Eisenbahn-Aus*chus*ea über die Regierungsvorlage, betreffend die 
Local- nnd Kleinbahnen, indem er jene Gesichtspunkte hervorhob, 
von denen der Auaachuss bei Beurtheilung der an dem Gesetzentwurfe 
vorgenommenen materiellen Aenderungen geleitet wurde. Anknüpfend 
hieran bezeichnete Ingenieur Ziffer diejenigen in der gemeinschaftlich 
mit dem Verbände der Österreichischen Localbabnen eingebrachten 
Petition niedergelegten Abänderung«- und ErgKnznngsauträge, welche 
im Schosse des Eisenbabn-Ausschusaee zum Titeile BerrkksicbtigunK 
gefunden haben. Mit dem Wunsche, daata daa neue Gesetz über 
liuhuen niederer Ordnung mit Beginn des kommenden Jahrea in 
Kraft treten und zum Wohle des OeaamnrUtaatea wie seiner Be- 
völkerung gereichen möge, schlosa der Redner diesen Abschnitt feiner 
Ausführungen. Den übrigen Theil des Vereinaabendea füllten, nach ' 
dem Ingenieur Felix R. v. Gerson wegen Unpäaslichkeit seinen Vor- j 
trag absagte, die Mitteilungen des Vorsitzenden Uber den Ran und , 
die Betriebs-Ergebuisae der schmalspurigen Vicinaleisenbahu von 
Pithiviers nach Touiy im Departement Loiret (Frankreich) mit der 
Spurweite von 0 6 m aus. Derselbe gibt seinem Bedauern Ausdruck, 
dasa die Einführung der 60 cm in Oesterreich noch immer keinen 
fruchtbaren Boden findet und unbegründeten Vorurtheilen begegnet. 
Die in Rede stehende, dem Personen- und einem lebhafteren 0 Uter- 
verkehre dienende, 31 km lange Bahn beschrieb der Vortragende in 
Beüüg auf die eigenartigen und interessanten Verhältnisse der Bau* 
anläge, ihrer Einrichtung und Betriebsführiuig, welch' letztere auf 
Grund einer VergUtungaformel im Concurrenzwege hintaugegebtn 
nnd durch daa Etablissement Decauville erfolgt. An der Hand eine« 
wertvollen statistischen Materiales bezifferte der Vorsitzende die Her- 
jitelJnngslioateii dieser Secundärbahn auf Fra. 24.064 52 pro km inrL 
Fahrbetriebamittel. In den Vereins • Ausscbuas wurde Herr Arthur 
Mayer, Verwaltnngsrath der Neuen Wiener Tramwar - Gesellschaft, 
berufen. 

Umbau dea Stettiner Bahnhoft-s in Berlin. Um den von 
Tag tu Tag steigenden Bedürfnissen dea Verkehre« besser entsprechen 
wird demnächst der Stettiner Bahnhof in der Weise um- 



Daa Eisenbahnnetz in der Umgebung von Berlin. Die 

Ausgestaltung des Eisenbahnnetzes in der Umgebung der Hauptstadt 
des Deutschen Reiche* schreitet stetig vorwärts. So geht gegen- 
wärtig wieder im Teltower Kreise eine Linie der Vollendung ent- 
gegen, welche geeignet ist, auf die Verkebrsinteressen fordernd ein- 
zuwirken. Es Tat dies die normalapurige Localbahn KOnigswustcr- 
hausen— Mittenwalde- Töpehin, die von einer Berliner Aetiengesell- 
sebaft mit eine» Koatenanfwande von 1 ,='00.000 Mk. erbaut wird. 
Im Anschlüsse an diese Strecke sollen nun auch die Vorarbeiten für 
die Eisenbahn Beeskow — KDnigswuaterhansen in Angriff genommen 
werden, nachdem der preusaiache Landtag die Mittel zum Baue be- 
reits im Frühjahre bewilligt hat. Der Teltowcr Kreis, zu welchem 5 km 
der genannten Linie gehören, dürfte voransaiebtlicb neben freiem 
Grund und Boden auch uoch 20.000 Mk. zum Baue dieser Strecke 
beitragen. 

Probefahrten mit Accumulatorwagen in Berlin. Kürzlich 
wurden von der grossen Berliner Pferdebahn - Gesellschaft in Moabit 
unter zahlreicher Theilnahmc von Fachleuten und Sicherheitsorganen 
Probeventuche mit neuen Accuniulatorwogen unternommen, welche 
ein ganz zufriedenstellendes Resultat ergeben habeu. Diese Accunin- 
latorenwagen gleichen fast vollständig den gewöhnlichen Pferde- 
bahnwagen mit dem Unterschiede, dasa bei den enteren die Spitze 
breiter nnd der Mittelgang schmäler ist, nnd dasa beide Perrons die 
Form halbkreisförmiger Ausbuchtungen besitzen, die auf ihrem oberen 
Theile ein kleines Speichenrad tragen, durch dessen Drehung die 
Ein- und Ausschaltung des Stromes bewirkt werden kann. Die 
Accumulatoren sind von der Aceuroulatorenfabrik A. G. in Hagen ge- 
liefert und bestehen aus 88 Zellen zn 32 kg, woraus sich ein Ge- 
aammtgewicht von circa 66 Centnem ergibt. Jede einzelne Zelle be- 
steht ans 21 Elektroden und sind dieselben für die Fahrgaste unsicht- 
bar unter den Sitzen angebracht Das Laden einer Gruppe solcher 
Zellen, welche 22 Stück umfasst, geschieht innerhalb eines Zeit- 
runiuea von 2V, Stunden und vermag eiu Wagen mit den geladenen 
Accumulatoren 4 Stunden zu fahren. Die Geschwindigkeit dieser 
Wagen, welche für 31 Fahrgäste bestimmt sind, darf nicht grösser 
sein als 12 km iu einer Stunde, obwohl dieselbe unter Umständen 
eine höhere sein konnte. Bei den Versnchsfabren haben sich Schwierig- 
keiten nur an den Steigungen ergeben, wo der Gang etwas lang- 
samer war. Das Halten vollzieht sich ungemein schnell ohne Ruck, 

g»r 



nicht8 zu spüren ist Ausser der gewöhnlichen 
eine elektrische Xothbremse in Wirksamkeit gesetzt werden, die ein 
sofortiges Halten herbeizuführen vermag. Zunächst dürften diese Accu- 
mulatorwagen während des Winterfahrphuea anf der Linie Criruiual- 
geriebt (Alt-Moabit)— GrossgBrscbeustrasse (Schöneberg) in ständigen 
Verkehr gesetzt werden, was in der Weise geschehen soll, dass 
zwei Wagen fahren werden, während der dritte geladen wird. 

Stadtbahn In Paris. Die fünf Bahngesellacbaften, welche in 
Paris ihre HanptbahnhOfe besitzen, werden nach einem von der Re- 
gierung auagearbeiteten Plane die Ausführung der schon lange ge- 
planten Stadtbahu besorgen, deren Fertigstellung bis zur Weltaus- 
stellung im Jahre 1900 erfolgen soll. Die Linie dieser Stadtbahn bat 
im Wesentlichen den Zweck, eine Verbindung der Hanptbahnböle 
untereinander, mit den Haupt Markthallen und der Weltansstellung 
herbeizuführen. Auch durften durch diese Stadtbahn weite Gebiete 
der Pariser Umgebung dem grossstädtischen Verkehre zugeführt 
werden, nnd werden hiedurch in erster Linie die Bahnhöfe der 
Paris — Orleans nnd der Paris— Lyon— Mittelmeer-Gesellschaft, welche 
weit vom Mittelpunkte der Stadt entfernt in wenig bewohnten 
Arbeitervierteln liegen, einen regereu Verkehr mit den Vororten und 
Atuflugspunkten in der Nähe der Hauptstadt erhalten, den sie bis 
jetzt fast gar nicht besitzen. Ks gent dies daraus hervor, dass 
diese Bahnhofe, welche den beiden grflssten Babnuetzen Fraukreicbs 

aller Pariser Bahnhöfe nur mit zusammen 11 
aind, nnd wird mit Rücksicht hierauf erwartet, dass der Pariser 
meinderath, welcher bisher alle Stadtbahuvorlagen abgewiesen hat, 
diesmal dem Plane der Regierung zustimmen werde. Wenn die 
Stadtbahn bis zum Jahre 1900 vollendet sein soll, müssen die Arbeiteu 
im Laufe des nächsten Jahres iu Angriff geuommen werdeu. 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERDJMS. 



V. Bl. Nr. 139. Cnnoer.si.tM. Urkunde 

für die Localbahn von Waidkofen an der Ybbs 
nach Kienberg-Gamin« (Ybbatbalbabn). 
„ 139. Conoessloas • Bedlogntsse für die Localbahn 
Waldbofen an der Ybbs 
(Ybbsthalbaha). 
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V.-Bl. Nr. 130. Krlass de* k. k. Handelsministeriums Tom I 
20. November 1894, Z. 60928, an dl* Vor- 
Wallungen der österreichischen Eisenbahnen, 
betreffend da« Erscheinen einer Verordnung i 
Uber das Verfahren hinsichtlich der ohne 
Uebergangsscfaein im Verkehr zwischen den 
LKndergehieten des üsterr.-nagar. Zollgebiete« 
vork ob tu e udea Branntweinaendnngen. 

„ „ 130. Erlaus des k. k. Handelsministerium« Tom 
8. November 1894, Z. 56078, an die öster- 
reichischen Privatbabn-Verwaltangen, betref- 
fend die Anbringung von Bremsvorrichtungen 
bei Reservoirwagen. 

„ . 140. Vor nrdnnng de* Ministeriums de« Innern vom 
10. November 1894, mit welcher in GemiUs- 
heit det | 14 den Gesetzes vom 28. December 
1887, R. G. Bl. Nr.l ex 1898, betreffend die 
l'nfalltveraicheraag der Arbeiter, die Ein- 
tbeilong der nach Artikel 1 dea Gesetze« vom 
IM». Juli 1894, R. 6. Ml. Nr. 168. in die Unfall- 
vernicbernng elnbeaogeaea Unternehmungen 
In Gefabrenclaaaen featgeiotat wird. 

„ „ 140. Verordnnng dea Ministeriums de» Innern vom 
18. November 1894, mit welcher in Gemäss - 
heit dei Artikels III de« Gesettes vom 20. Jall 
1894, R G. Bl. Nr. 168, betreffend die Aus- 
dehnung der Unfallversicherung, der Zeitpunkt 
den Beginne« der Wirksamkeit der Versleb*- 
rnn K tiir die nach Artikel 1 dieses Gesetzte 
der Versleberttngspfllcht noterworfenen Be- 
triebe festgesetst wird. 

„ „ 140. Kundmachung des k. k. Handelsministeriums 
vom 4. December 1894, Z. 05A4O, betreffend 
Aendernng der Liste der Ki"t-nbnhn*n, «nf 
welche da« Ueberelnkommen Uber den Eisen- 
bahn-Frachtverkehr Anwendung findet. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht Uber die am 5. December 1894 stattgehabt* 
Sitsnng dea Aassdinssrath*«, Nach Eröffnung der Sitzung darcb 
den Präsidenten, Herrn Hofrath Kar gl, wird du» Protokoll der 
letzten Sitzung verifictrt nnd der Einlsnf nebst den im Mitglieder- 
Stande eingetretenen Veränderungen bekanntgegeben, worauf in die 
Behandlung de« vom kaiserl. Käthe Herrn Dr. Ignax Haas in der 
Sitzung vom tt. November d. .1. gestellten Antrage», der in Kr. 4 f. 
dea Club - Organ» abgedruckt erscheint, eingegangen wird. Bei der 
»ich hierüber entspinnenden Debatte wird auf die im Ingenieur und 
Architekten-Verein bereit« bestehende Einrichtung von Fachgruppen 
hingewiesen und beschlossen, den gestellten Antrag, welcher der ein- 
gehenstden Erwägung würdig erscheint, dem AdminUtrationsComite 
zur Berathong und baldigen Acussernng zuzuweisen. Nachdem der 
trassier, Herr Bauratb S c h tu a r d a. den Cassaberieht erstattet, be- 
richtet Herr F r i in b e r g e r nameus des Beneficien - Comitc* Uber 
die mittlerweile erfolgten Veränderungen in den Begünstigungen. Für 
das Gesclligkeits - Comite gibt Herr Hauptmann GrOnebaum be- 
kannt, das« ausser dem am 14. d. II. stattfindenden Katninerumsik- 
Abemle am Si8. December die Clnb-Sykesterfeier abgehalten werden 
wird, welche wegeu der bereits gewonnenen Knnstkräfte äusserst 
animirt tu werden verspricht ; der groäfle Damen-Ahend dtlrfte am 
2. März 18H5 stnlttinden. Hierauf wird ein Schreiben des Herrn Pro- 
fessors Dr. Josef Karabacek verlesen, welcher bedanert, der Ein- 
ladung, im Club vorzutragen, keine Folge geben zu können, zugleich 
aber die Clnbmitglieder und deren Damen einladet, die erzberzoglicbe 
Papyrus- Sammlung im k. k. ftsterr. Museum am SMibenriug zu be- 
sichtigen, worauf das Excnrsions ■ Coiuit* mit der Veranlassung der 
weiteren Schritte betraut wird. 

Sodann wird die Sitzung geschlossen. 

Der Schrif tfllhrer : Dr. Fcldscbarck. 

Bericht über die am II, December 1894 stattgehabte 
Clubversammlung. Nach Eröffnung der zahlreich besuchten Ver- 
sammlung machte der Vorsitzende, Herr Hofruth Kargl, folgende 
Mittheilnngen : „Dein Club .-ind beigetreten alK wirkliche 
Mitglieder die Herren : Anton J a w e c k i v. N a I f c z. Assi- 
stent der k. k. Bstcrr. Staatsbahnen, Carl Hoff mann, Beamter der 

Jüe™thum, llersuijilN and VsrUgr de« 



flsterr. - nngar. Staats-Eisenbabn-GeaelUchaft. Dr. Richard Kodre- 
Ober - Offictal der Kaiser Ferdinand« - Nnrdbabn, Ferdinand T op o- 
I • u « k i, Capriati der Ersten Donan - Dampfschiffahrt« - Gesellsoha/t. 
Weitem erlaube ich mir in Erinnernng zo bringen, dass der zweite 
Kammermusik-Abend am Freitag den ) 4. December, 8 Uhr 
Abend« abgehalten wird. Der nächste Vortrag findet Diens- 
tag den lä. December, '»7 Uhr Abend» statt, und wird 
Herr Professor Dr. T. F. Hanausek Uber :„D«i iweite Welt- 
alter* (Fortsetzung zu dem im Vorjahre gehaltenen Vortrag Uber 
die Bildung der Steinkohlenlager) »preehen. Vor diesem Vor- 
trage wird Herr Arthur Ehrenfest, beh. ant. und beeideter 
Civil-lngenieur für Maschinenwesen, Mittheilungen Aber 
einen neuen Loeomotiv - Geschwindigkeitsmesser 
mit direetem Wegdiagramm machen und den Apparat 
vorführen. Herr Professor Dr Josef Karabnczek ist bereit, den 
Mitgliedern des Club und den Angehörigen die Besichtigung 
der P a p y r tu • Sammlung Seiner kaiserlichen Ho- 
heit de« Erzherzog Rainer in besonders interessanter und 
instmetiver Weise zu ermöglichen, indem er selbst die erforderlichen 
Erklärungen geben wird ; der Besuch kann jedoeh nur in Gruppen 
von höchstens 25 Personen stattfinden und sind Karteu für die drei 
in Aussicht genommenen Besuche im Club-Secretariat« zu beheben. 
Der erste Besuchstag ist Sonutag deu 1«. December 
um 10 Uhr Vormittags, der zweite Mittwoch den 
IB. December um ßUhrAbends und der dritte Douners- 
tag den 3<>. December znr gleichen Stunde. Versamm- 
lung im Vestibüle des Museums fflr Kunst nnd Industrie (I. Stnbca- 
ring 5). 

Wünscht Jemand zu den geschäftlichen Mittheilnngen das Wort' J 
(Es meldet sich Niemand.) Wenn dies nicht der Fall ist, dann erlaub« 
ich mir Hsmi Wöbe r. Custos der k. k. Hof Bibliothek, tu bitten, 
den für heute angekündigten Vortrag: „Die Heraldik des U r- 
ad eis' zu begiuueu.* 

Nach einer poetisch reichen nnd tief durchdachten Einleitung 
Aber die dionysische Religion und Weltanschauung des griechisches 
und römischen Alterthtuns nimmt der Vortragende Veranlassung, 
die Symbole des heidnischen Zeitalters einer Besprechung zu unter- 
ziehen, und weist an zahlreichen Beispielen nach, wie diese Symbole 
auch in die Zeiten des Cbristentbnma übertragen wurden. Aeusserat 
interessante Betrachtungen stellte hierauf der Redner (Iber die 
Hauptsymbole an, wie sie in der Heraldik ihre Anwendung fanden . 
Das Ei, die schwarze und weisse Farbe, das Einhorn, der Spiegel 
der Lebensbaum (lignnm vitae); Betrachtungen, die - auszugsweise 
wiedergegeben — aller Frische nnd Lebendigkeit entbehren würden, 
welche Vorzüge jedoch dem Vortrage selbst in reichem Masse inne- 
wohnten. Es sei daher nur noch des Bedauerns Erwähnung gethan. 
welchem der Vortragende am Schlüsse seiner Ansfdhnmgen Ausdruck 
gab, dass es mit der Wissenschaft der Heraldik trotz der erheblichen 
Anzahl der theoretisch- und historisch-heraldischen Werke, in welchen 
eine noglanblicb grosse Masse des schätzenswerten Materialea aufge- 
häuft nnd mit einem staunen* wetten Pleuse zusammengetragen er- 
scheint, schlecht anssehe-, bleiben doch alle diese Werke auf die Frage, 
was ist eigentlich ein Wappen, die Antwort schuldig. Die Hieroglyphen 
Egyptens, die KeiUcbrift des Paropamysoa seien längst entziffert, für 
alle auch aufgeschlagen, allen zugänglich, dass aber die heraldischen 
Bilder und Farben unserer Vorfahren eine Art Hieroglyphenschrill 
seien, der Deutung wert, daran denke Niemand. 

Nachdem der reiche Beifall, den die Uberaus anregende Vor- 
tragsweise und der vorzüglich beherrschte Gegenstand seitens der auf- 
merksam horchenden Versammlung erntete, sich gelegt hatte und Niemand 
mehr sich znm Worte meldete, sprach der Vorsitzende Herrn Wöber. 
der zur Erläuterung des Vortrages den Zuhörern gedruckte Tnbleani 
mit Wappeuabbildungen zur Verfügung gestellt hatte, in herzlichster 
Weise den Dank des Club aus und schloss die Versammlung. 

Während der geselligen Zusammenkunft, welche der Ver- 
sammlung folgte, erfreute Herr Hermann D ü 1 1 e r, Ingenieur der 
Slldbahu, die Auweseudeu in dankenswerter Weise durch eine «ehr 
gelungene poetische Verherrlichung der Sage, die sieb an die Ent- 
stehung des (ür alle Eisenbahner bedeutungsvollen Namens W u r m- 
b r a n d knflpft, und wurde durch reichlicheu Beifall für seine Be- 
mühung belohnt. 

Der Schriftführer : Dr. Feldschare k. 

Besichtigung der Papyrna - Sammlung Seiner kaiser- 
lichen Hoheit dea Ersberaog Kalaer. Mittwoch deu 19. und 
Donnerstag den 20. D e c e in b e r 1. J., nm 6 Uhr Abends, in 
Gruppen von höchstens 25 Personen. Karten können in der Club- 
kanzlei behoben, werden. Versammlung im Vestibüle des Museums 
für Kunst und Industrie (I. Stnbenring 5), 

Das E x c n r s i n n s - C o m i t i. 

!>rucli von "iTsi'IKS ä CÖ! 
Wi ll, V. tteürk, »ruuM.iugi^r Nr. Ii'. 
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Oesteireirh.sche Eisenbafin-Projeete. 

Soweit es sich um Hauptbahnen handelt, kann man 
eigentlich nicht von Projecten, sondern nur von wenigen 
neuen Prospekten längst projectirter Linien reden. Was 
aber die Localbahnen betrifft, so ist die Anzahl neuer 
Projecte ungeheuer. 

Bezüglich der Hauptbahnen liegen zwei Studien vor. 
Eine davon, betitelt „die Rentabilität der Tanern- 
bahn und ihrer Fortsetzung nach Tri est", 
wurde von der Trieater B ö r s e - D e p u t a t i o n 
herausgegeben. Die Hohen Tauern zu überschienen, ist 
ein alter Wunsch, den ein Blick auf die Landkarte be- 
greiflich macht, denn diese mächtige Gebirgskette zer- 
schneidet die Hauptmassen von Tirol, Kärnten und Steier- 
mark von Westen nach Osten in je zwei Theile, und 
wirklich besteht keine directe Verbindung von Norden 
nach Süden auf 300 km, in der ganzen Strecke zwischen 
Innsbruck und St. Michael an der Rudollbahn. 

Wir haben in Nr. n ex 1891 der „Oesterr. Eisen- 
bahn-Zeitung" ausführlich eine Kundgebung so grossen 
Styles zu Gunsten der Tanernbahn besprochen, wie selten 
ein Eisenbahnproject sich einer solchen rühmen kann. 
Die Landesausschüsse von vier Kronlandern, die Handels- 
kammern von fünf Städten und die Gemeinderäthe zweier 
Landeshauptstädte sind damals für den Bau der Linie 
Rottenmann— St. Georgen eingetreten, bisher ohne Erfolg. 
Die Schritt der 'Priester Börse -Deputation, in ihrem 
Inhalte ein Auszug aus dem .Bericht der ständigen 
Eisenbahn-Commission der 'Priester Handelskammer" be- 
spricht und behandelt zwei andere von den vielen 
Varianten des Tauernbahn-Ptojectes, nämlich die Linien 
Sachsenburg— Schwarzach und Spital— Eben, beide Ver- 
bindungslinien zwischen Stationen der Pusterthal- mit 
der Gisela-Bahn. Hievon ist namentlich das Project der 
erstgenannten, durch das Moll-, Malnitz- und Salzach- 
Thal führenden Linie Sachsenburg— Schwarzach genau 
herausgearbeitet und calculirt. Wir haben seiner in Nr. 4M 
d. .1. unter .Technischer Rundschau" gedacht und wieder- 
holen nur, dass die Länge mit 77 km und die Kosten 



mit 28 Millionen Gnlden veranschlagt sind. Die Variante 
Sachsenburg — Schwarzach verdient vor jener St. Georgen — 
Rottenmann den Vorzug, weil sie die lange Gebirgskette 
in ihrer geographischen Mitte und nicht wie diese nahe 
an ihrem östlichen Auslaufe durchschneidet, und weil 
die vorhin genannten Alpenthäler an Naturschönheiten 
die reicheren und von Touristen besuchteren sind. Dass 
eine von den sechs, seit langer Zeit studirten und be- 
rechneten Alternativlinien der Tanernbahn binnen einigen 
Jahren zur Ausführung kommen wird, darf als ziemlich 
sicher angenommen und diese Bahn in das nächste Zu- 
kunftsprogramm eingestellt werden. Halb Oesterreich ver- 
langt sie und sie ist eine eisenbahnseographische Not- 
wendigkeit. Regiemng und Parlament werden sie um so 
früher fördern, wenn bezüglich ihrer Fortsetzung nach 
Triest der alte Streit zwischen je zwei Hälften des 
Laudes Kärnten und der Stadt Triest verstummt, was, 
soweit es Triest betriflt, in der Einleitung zu der vor- 
liegenden Studie als vollzogene Thatsache hingestellt 
ist. Diese Behauptung ist um so wichtiger, weil die Studie 



selbst 



A> es nicht mehr anders sein könnte, aber- 



mals ein Pmlilhahnproject als Fortsetzung der Triuern- 
bahn bringt. Man wird nicht leugnen, das jede Lancirnng 
der Predilbahn seit zwanzig Jahren immer nur die 
Wirkung hatte, alle anderen Verbindungen Triests mit 
der Rndolfbahn, insonderheit die Karawankenbahn, und 
in weiterer Folge auch die Tanernbahn seihst, zu ver- 
zetteln, ohne für sich der Ausfübroiig einen Schritt näher zu 
kommen. Und dabei wird es voraussichtlich noch lange 
bleiben, wie aus der reichen Literatur über diese t heueren 
Gebirgsbahnen ersichtlich ist. Deshalb sollte keinem Tauein- 
bahn - Projecte, eines für den Predil als Hemmschuh an- 
gehängt werden. 

Kiu zweite Studie betrifft die V i n s t g a u e r -B a h n, 
die in einem mächtigen, durch die Thäler der Etsch und 
des Inns vorgeschriebenen Bogen, den Vinstgau und das 
Ober-Innthal durchziehen und von der rauhen Arlberg- 
bahn-Höhe Landeck nach dem sonnigen Meran führen soll. 
Die Studie ist auf Grundlage jenes Materiales v. rfassl, 
welches bereits im Jahre 1891 von einem damals con- 



Digitized by Google 



414 



stitnirten Actions-Comite' zu Gunsten dieses Bahnbaues 
gesammelt wurde. Verfasser ist Dr. Josef T i n z 1 | Meran, 
Elmenreieh's Verlag). Die Anregung zum Baue der Vinst- 
gauer-Bahn reicht ebenfalls weit in die Vergangenheit , 
zurück, bis in das Jahr 18t; 7, ihre Geschichte und Be- 1 
deutnng ist aber begreiflicherweise nicht so bekannt, als 
jene der Tauernbahn. Bei der Tauernbahn, die berufen ist, 
einen fast drei Aeqliatorgrade langen Oebirgswall zu zer- 
theilen, kann selbst Jemand von einer notwendigen 
„kürzesten Route» sprechen, der den sündfluthlichen Miss- 
brauch mit diesem Schlagwort« vor zwanzig und einigen 
Jahren in der Nähe gesehen hat. Die Tauernbahn wird 
ein Glied des Weltverkehre sein. Dagegen können wir 
uns dem Argumente Dr. T i n z l's, dass die Yinstgau-Bahn 
„eine internationale Bedentung haben wird als kürzeste 
Verbindungslinie des adriatischen Meeres, Ungarns und 
der Donauländer mit Westeuropa", nicht anschliessen. Im 
Rolien besteht die Vinstgauer-Bahn aus den zwei .Schenkeln 
I^andeck — (Slurna und Glums- Meran eines rechtwinkligen 
Dreiecks, die sammt der Bozen-Meraner Bahn um so 
Weniges (nur nra circa 10 km) kürzer sind als die beiden 
Schenkel des Dreieckes Landeck— Innsbruck Bozen, dass 
man deshalb kein theuere Concurrenzbahn erbauen würde. 
Eine solche Concurrenz gewaltsam herbeiführen, hiesse 
das Ertragnis der bestehenden, sich weitaus noch nicht 
genügend rentirenden Linien schädigen. Die Arlberg- 
uud die Bre.nnerbahn haben viel Geld gekostet. (Ebenso 
wenig imponirt uns die gleichfalls betonte Abkürzung 
des Weges von Trient nach Mestre um weitere 60 km durch 
die Valsagunabahn als Concnrrentin der Route Trient— 
Verona— Mestre.) Auch der zweite angeführte Grund für die 
Vinstgauer Bahn als „einer nothwendigen Ergänzung der 
Südbahn für die Aufrechthaltung des Verkehrs zwischen 
Deutschland und Italien- 1 wegen der häufigen Verkehrsunter- 
brechungen auf der Brennerbahn, erscheint nicht dringend. 
Denn auch die Vinstgauer Linie dm-chzieht Strecken mit 
allem Eintlusse des Hochgebirges und Wildalpen-Klimas. 
Diese zwei Beweggründe zu ihren Gunsten können vielleicht 
nebenbei ausgenützt werden, wenn die Bahn gebaut sein 
sollte, jedoch überwiegend für den Bau sind sie nicht. 
Dagegen sind alle anderen zu Gunsten der Vinstgauer 
Bahn geltend gemachten Gründe von eminent überzeugender 
Kraft. Sie fussen auf Förderung der Natun eichthümer des 
Vinatgau, des Etsch- und Ober-Innthales, Wein, Obst, Ge- 
treide, Vieh, dann der alten, zur vollen Blütlie nur eines 
Schienenweges bedürftigen Vinstgauer Marmorindustrie. Das 
wichtigste Motiv aber ist die Erschliessung eines grossen 
Theiles den naturschönen Tirol für den Touristenverkehr. 
Die Klagen, dass die österreichischen Alpenländer an 
Fremdenbesnch sich mit der Schweiz vornehmlich wegen 
der geringen Cultivirtheit nicht messen können, sind schon 
zu abgebraucht, im» wiederholt zu werden, aber sie sind 
immer neu, und der erste Schritt zur Cultur und Er- 
schliessung eines sehenswerten Landes für den Massen- 
besuch bleibt stets die Eisenbahn. Die pnnze Linie Meran — 
Glums - Landeck ist mit Kit» km Län»e und rund 



12-5 Millionen Baucapital veranschlagt. Hievon besitzt 
die mit 53 km Länge und rund 5-5 Millionen Kosten be- 
rechnete Theilsüecke Meran — Schlunders bereits einen 
Anhaltspunkt zur Ausführung, indem das k. k. Handels- 
ministerium im April d. J. der Bautin ternehmung Schwarz 
in Erledigung des vorgelegten Projectes, die Ausführung 
in Sicht stellte, sobald über die Beitragxleistung der Ban- 
interessenten, beziehungsweise Tirols, genügende Erklä- 
rungen vorliegen weiden. Hienach fasste die Regierung 
diese Bahn als eine von Staat, Kronland und Bewohnern 
zu erbauende auf, wodurch ihr das Entstehungsmerkmal 
einer Localbahn aufgeprägt wurde. Der Ausführung nach 
aber müsate sie entschieden normalspnrig und als solide 
Hauptbahn ausgeführt werden, denn sie wird Transit- 
verkehr nach beiden Richtungen haben und wenn wir 
auch dem eingangs besprochenen Grunde der sichersten 
Route nicht ohne weiteres zust immen, so würde jedenfalls die 
Benützungsmöglichkeit einer zweiten Route bei Elementar- 
ereignissen der Arlberg- und Brennerbahn, ebenso wie 
die strategische Bedeutung nicht zu verkennen sein. 

Die Tauera- und die Vintsgau-Bahn sind somit jene 
beiden Hauptbahnen, die voraussichtlich bald in den 
Volksvertretungen zur Discussion gelangen werden. 

Gewaltig dagegen ist das Heer neuer Localbahn- 
projecte. Die Concessionen, Vorconcessioneu nud Projecte 
nennen, die nur seit Jahresfrist im Verordnungsblatte des 
Handelsministeriums enthalten sind, hiesse den grösseren 
Theil der Städte. Märkte und Dörfer Oesterreichs namentlich 
aufzählen. Schon das bekannt« Localbahnpi-ogramm des 
Handelsministers vom 3. April d. J. mit einem Complexe 
von 1 5 Linien in der Länge von zusammen rund 540 km 
und einem Aufwände von rund 35 5 Millionen Gulden, 
ferner die Programme der einzelnen Ländervertretungen 
sind wuchtig, und auch jene Abgeordneten Hessen sich 
in einem Athemznge nennen, die noch kein Localbahn- 
project im Parlamente eingebracht haben. Auch die Errichtung 
einer Generaldireetions-Abt hei hing für Localbahmvesen 
hei den k. k. österreichischen Staatsbahnen deutet auf 
eine grossartige Action. Man sieht in der Zukunft bereits 
ganz Oesterreich von einem engmaschigen Localbahnuetze 
überzogen, was tür die Volkswirtschaft nnr erfreulich 
sein kann. Eine vergleichende Prüfung des Programraes 
im Ganzen und seiner Bestandteile wird in diesem 
Artikel nicht versucht werden. Nur flüchtig sollen zwei 
Hauptfragen gestreift werden, welche sich angesichts dieser 
grossartigen Localbahn-Action autdrängen. 

Erstens : Wo ist, von dem heutigen Standpunkte der 
Verkehrspolitik betrachtet, die rationelle Grenze des 
Local bahnbaues? Wohl erst dort, wenn keine Fuhrwerke 
auf unbeschienter Strasse mehr laufen, wenn der 
letzte Frachtfnhrmann als Kührerlehrling auf die Loco- 
motive steigen wird? Denn ein Industrieort, bis zur 
Einzelfabrik herab, der auch nur zwanzig Kilometer 
von der nächsten Bahnstation entfernt liegt, wird unter 
sonst gleichen Erzengungs-Bedingungen schwere Concur- 
renz haben gecen einen solchen, der diese zwanzig Kih>- 
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meter Achsfracht erspart, oder gegen eiue Fabrik, welche 
direct verladen kann, weil das Geleise in ihren Lager- 
platz einlauft. Einmal entfesselt, wird das Verlangen 
nach immer mehr Localbahnen, vor noch so geringen Ent- 
fernungen und Productionsstellen nicht Halt machen. Es 
scheint aber eine andere volkswirtschaftliche Grenze zu ge- 
ben, über welche der Localbahnbau nicht hinausgeben sollte. 
Nämlich wenn eine Keine kurzer, ursprünglich nur für 
locale Zwecke eingeführter Localbahnen endlich durch 
das letzte Zwischenglied zusammen gefügt worden und 
ihre Lage eine solche ist, dass sie dann einer bereits 
bestehenden Hauptbahn, die ihr Capital ohnedies kaum 
verzinst, als nunmehr continuirliche Linie, im Durchgangs- 
verkehre eiue mi n ö t h i g e, j a sc h ä d 1 i ch e Concurrenz 
machen. Wir haben bereits solche Fälle in dem ausge- 
führten und dem projectirten Local bahnnetze. Bei der 
wachsenden Engmaschigkeit dieses Netzes wird die un- 
befugte Concurrenz im Transitotransport um so mehr Be- ; 
deutung gewinnen, als einerseits die Verstaatlichung vor- : 
schreitet und andererseits der Localbahnbau vom Staate 
ebeufalls subveutionirt wird. Während sonst, von alters- 
lier begonnen bis heute, jedes neue Project die Lock- 
worte: -t-oneurreuz- und „kürzeste Route" an der Spitze 
trug, denen bald die „Cartelliruug" folgte, würde sich 
nunmehr derselbe Process, aber unbeabsichtigt und in 
aller Stille vollziehen. Freilich, wenn auch auf Kosten 
des Staates, doch wieder zum Nutzen des durchzogeneu 
Landes, so dass es continuirliche Aufgabe des Staates 
sein wil d, die ökonomisch richtige Grenzlinie hei aus- 
zurechnen. 

Die Betrachtung, dass die meisten, heute noch 
isolirten Localbahnen einmal unter sich und mit den 
Hauptbahnen verbunden sein werden, hängt unmittelbar 
mit einer anderen, heute besoudei-s lebendigeu Frage zu- 
sammen, nämlich mit der zu wählenden Spurweite für 
neue Localbahnen. Bekanntlich gibt es zwei Arten billig 
zu bauen. Entweder mit Normalspur für eine sehr ge- 
ringe, oder mit Schmalspur für eine mittlere Fahr- 
geschwindigkeit. Wir constatiren, dass heute die über- 
wiegende Meinung der Fachmänner zu Gunsten der 
letzteren lautet. Vor zwanzig Jahren, als der Begriff 
„Ijocalbahu" noch nicht populär war und man nur von 
„billigen Bahnen" sprach, deren Wesen in Oesterreich 
eben begann, waren die Anschauungen getheilter und 
neigten mehr zu den, wenn auch noch so langsam fahren- 
den Nonualspurbahnen. Es ist anziehend, einen Rück- 
blick auf die Meinungen jener Zeiten zu weifen. Für die 
Schmalspur wurde namentlich jene von einem Meter 
Breite als ein Ausmass gepriesen, das bei enormer Ersparnis, 
eine Leistung gleich der Normalspur ermöglichen sollte. 
Mau berechnete diese Ersparnis mit durchschnittlich 1">% 
in der Grundeinlösung, 4n 0 /„ bei der Erdarbeit, 20"/» 
beim Unterbau, 35°/,, beim Oberbau, 16" ,, beim Hoch- 
bau, 25% bei der Balmerhaltnng. Auch wesentlich ge- 
ringere Transportkosten ebenso, wie bessere Ausnutzung 
der Betriebsmittel rechnete man mittelst kühner Formeln 



und Schlüsse, und zwar durch die Verwendung kleine- 
rer Wagen bei Schmalspurbahnen heraus, und es ge- 
währt heute, wo man von V e r g r ö s s e r u n g des 
Raumes und Ladegewichtes der Lastwagen dieselbe Wir- 
kung erhofft, wie damals von deren Verringerung, einen 
eigentümlichen Eindruck des Wertes so vieler ange- 
priesener, durch keiue Erfahrung bestätigter Hypothesen, 
wenn man diese, nur zwanzig Jahre alten Schlüsse ana- 
lysirt. Bezüglich der Gesammtersparnis in den Anlage- 
kosten wurde herausgerechnet, dass Oesterreich-Ungarn 
damals noch rund 7S0O km Gebirgsbahnen brauchte, die 
als normalspurig 1000 bis 120o Millionen, bei 1 Meter 
Spurweite nur 600 bis 600 Millionen Gulden kosten 
würden. 

Dem gegenüber traten die Anhänger ebenfalls sehr 
billiger aber normalspurig gebauter Bahnen mit eifrigen 
Gründen auf. Die „Sccundärbahnen" sollten, um bei Möglich- 
keit des Ueberganges der Betriebsmittel, die äusserst» 
Wohlleilheit in Bau, Erhaltung und Verkehr zu erzielen, 
so gebaut -werden, dass sie nur mit sehr geringer Ge- 
schwindigkeit befahren werden können. Auch hier ergibt 
sich ein fesselnder Wandel in deu Anschauungen von 
Einst und Jetzt. Heute wird von massgebender Seite 
als eines von den Mitteln zur Herabminderung, bezüglich 
zur besseren Ausnützung des Fahrparkes, somit zur Er- 
sparnis in dessen Anschaffungskosten, die grössere Fahr- 
geschwindigkeit der Güterzüge, bezeichnet. Damals wurden, 
ebeufalls aus Ersparnisrücksichten, Preise ausgeschrieben 
für eine Locomotive, die auf normaler Spur sich bewegen 
und so constniirt sein solle, dass eine Ueberschreitung 
der Geschwindigkeit von 1 2 km per Stunde unmöglich 
sei. Und die Preisausschreiberin, die Rheinische Eiseu- 
bahngesellschaft, hatte damals ganz Recht damit, ebenso 
wie die „Grundzüge für die Gestaltung der secundären 
Eisenbahnen'' Recht hatten, welche im Jahre 1R7« vom 
Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen als obligatorisch 
angenommen wurden, worin eiue von den drei Rubriken 
„die Secundärbahnen mit normaler Spur und einer Maxi- 
malgeschwindigkeit von nur 12 km per Stunde" behandelt. 
Man strebte Bahnen an, bei welchen die Billigkeit auf 
Kosten der Geschwindigkeit erreicht wurde, die aber den 
Ueb ergang auf Hauptbahnen gestatten und, mit Ausnahme 
der grossen Schnelligkeit, alle ihre Vorzüge haben. Das 
Leitmotiv lautete : Entweder es könne gar keine Eisen- 
bahn gebaut werden oder sie mnss sehr billig werden, und 
die Billigkeit ist nur auf Kosten der Fahrgeschwindigkeit 
zu erreichen. Der Preis für die erwähnte Locomotive, 
die absolut nicht schneller als 12 km in der Stunde fahren 
konnte und jede Ueberschreitung dieses Ausmasses un- 
möglich machte, wurde gewonnen, und die damalige „Ge- 
sellschaft für OesteiT. Verbindungsbahnen" hat das Patent 
auf die Construction Tür Oesterreich erworben. 

Das geschah vor zwanzig Jahren und passte für 
damals. Seither waren die Techniker in Ausnutzung aller 
Lehren der Theorie und Praxis nicht müssig. Ueber die 
heute geltenden Ansehanungmi besteht eiue continuirliche 
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Distussion untl wechselnde Literatur, aus der wir nur 
eine Aensserong herausgreifen wollen, die auf Autorität 
Anspruch inaelien dad, weil sie sich auf reiche Erfahrung 
und Ueberlcgung stützt und auf Antrag ihres Schöpfers 
auch von dein internationalen permanenten Strassenbahn- 
Vcrcine bei seiner VII. Generalversammlung im Sep- 
tember 1S'J3 einstimmig als Resolution gefasst worden ist 
Sie passt ebensowohl für das gesammte Localbahn- wie 
für das Strassenbahn-System und lautet : 

„Die Schmalspurbahnen sind wegen der bei ihrer 
Bauanlage und Betricbsführung zn erzielenden namhaften 
Ersparnisse berufen, eine wirtschaftlich und verkehrs- 
poli tisch wertvolle Ergäuzuug und Vervollständigung der 
bestehendeu Eisenbahnnetze zn bilden und auf eine ge- 
deihliche ausgiebige Fortentwicklung der Hahnen niederer 
Ordnung bestimmend einzuwirken. 

Jedes der bisher gebräuchlichen drei Sparmasse von 
M>>, 1 1- 7 r» und 0 60 m hat sicli tur bestimmte Verhältnisse in 
der Praxis bewährt, weshalb ihre Anwendung auch voll- 
kommen berechtigt ist. Die Wahl der Spurweite soll aber 
in jedem einzelnen Falle auf Grund genauer Erhebungen 
über die bestehenden und künftitr zu erwartenden Trans- 
port- Krfordernisse unter vollster Beachtung aller örtlichen 
Bedürlnisse, Bequemlichkeit der Reisenden und der ver- 
fügbaren finanziellen und anderen Hilfsmittel, nach reiflicher 
Erwägung dieser gedachten Bedingungen, erfolgen. 

lichuls Erzielung einer entsprechenden Rentabilität 
des Anlagecapitales solcher Bahnen, deren begrenzter 
/.weck auch mit geringeren Mittel erreicht werden soll, 
inuss auf ökonomische Bauausführung und einfachen 
Betrieb gebührend Bedacht genommen werden."' 

Autor dieser Resolution ist Herr Civil - Ingenieur 
E. A. Z i f t c r, und wer ihre Entstehung verfolgt, weiss, 
w elche Summe gründlichen Studiums der Fixiruug dieser 
drei als erprobt aufgestellten Spurweiten vorhergingen. 

Es fehlt allerdings nicht an Stimmen, die wegen des 
seinerzeitigen allseitigen Anschlusses, für die Nonnalspur 
unter allen Umständen eintreten, selbst wenn die Local- 
bahn ursprünglich so billig gebaut werden müsste, dass 
nahezu nur IM'erdebetrieb möglich wäre. Die Adaptirung 
könne später in besseren Zeiteu geschehen, aber die 
normalspurige Giundeiiilösuug und primitive Bauaulage 
sei einmal da. 

Auch im Auslande sind die Meinungen über Xormal- 
aiiil Schmalspur so getheilt wie bei uns Bezüglich l'reussen 
siehe Nr. 41 ex IM» 4, pag. :$.V.i, der „Oesterr. Eisenbahn- 
Zeitung'. 

l'eber die öconomisch beste Ausführung des riesigen 
Loculhahn-I'rogrnmmes gibt es noch so viel zu studiren, 
als bei seiner Ausführung zu bauen sein wird. M — a. 

l'AULAMKNTAlUSCIIKS. 

Der Reichsrath hat sich beeilt sowohl die Vorlage, betreffend die 
Verstaatlichung der Ii " Ii m i sr Ii e n W e » t b a Ii u. in ä Ii r i- 
h c Ii e n « i r c ii /. 1» a Ii d n n <1 m & Ii r i s c Ii • s c Ii I e » i s c Ii e u 
«' v ii 1 1 a 1 h .i Ii ii, als auch den Entwurf des I. ocalbab u- 
^'setjf* ir'Ui[it zu ei ledigen. 



Er Her? Vorlüde gelaugte in der Sitznng des Abgeordneten- 
hauses voai 7. 1. lt. sur Verbandinug. Der vom Abgeordueten Szeze- 
ptuowaki ermattete Bericht de« Eisenbahn-Ausschusses hebt her- 
vor, daas unbeschadet der speciellen Ooncesaionsbestimmungen die 
Verstaatlichung der in Rede siebenden Bahnlinien nach dem Principe 
de* conimerciellen Wertes erfolge. Die rentable böhmische Westbahn, 
deren Anlagecapital pro Kilometer nur A. 138.500 betragt, werde mit 
137 > ihres Bau wertes abgelöst, wogegen die beiden nothleidenden 
mährischen Bahnen nur je 54 * ihres Gesellschaftseapitaleis, das »ich 
auf fl. 140.500, bezw. H. lHü.400 pro Kilometer beziffert, erhalten. 
HicTon einfallen auf die Action&re der mährischen Qrenzbahn tu*. , 
; auf jene der mährisch-schlesischen Centralbabn 6>/ 8 ji vom Nominale 
j der Aetien ; die finanzielle Lage der beiden Gesellschaften lasse 
! leider eine weitergebende Berücksichtigung der Actionire nicht zu. 
Der Beriebt führt aodaun im einzelnen aus, daas ans den vorliegen- 
den Vemaatlichungsverträgen eine finanzielle Belastung des Staates 
nicht zn gewaltigen sei. Allerdings sei biebei die cominercielle 
Rentabilität der böhmischen Weitbahn und mährisch - schlesiscben 
Centraibahn seitens der Regierung auf Basis der gegenwärtigen hoben 
Tarife berechnet worden, während auf der bereits im Staatsbetriebe 
befindlichen mährischen Greozbahu schon seit längerem das Sluats- 
bahnbareme in Kraft stehe. Es sei nun zweifellos die dauernde Bei- 
behaltnng der höheren Tarife anf enteren Bahnlinien unthunlich und 
wurde auch in den zahlreichen, die Verstaatlichung dieser Linien 
urgirenden Petitionen in erster Linie die Gleichstellung der Tarife 
mit jeuen der Staatsbabuen angestrebt. Trotzdem habe der Ansschnss 
eine Resolution des Abgeordneten Kaftan, betreffend die sofortige 
Einfuhrung des Staatsbabubaremes abgelehnt nnd sich mit einer Re- 
solution begnügt, worin die Regierung inr baldniogliehsten Gleich- 
stellung der Tarife aufgefordert wird, da der Ansschuss den Aus 
fuhrungen der Regierung beipflichte, daas die sofortige Herabsetzung 
der Tarife sich nicht ohne grosse Verluste ausfahren Hesse. Schliess- 
lich sah sich der Ausschuss zn einer Abänderung des Art. V des Ge- 
setzentwurfes in dem Sinne veranlasst, dass das dortselbst zu Gnusteu 
der Stadt Sinicbow vorgesehene Steuerprincipiuin von 5 auf 16 Jahre 
ausgedehnt und gleichzeitig mit den einschlägigen Bestimmungen des 
Stenerrefornientwurfes in Einklang gebracht wurde. 

Die Verhandlung im Plenum des Abgeordnetenhauses selbst 
bot Anlast zn einer ziemlich ausgedehnten Debatte, in welcher je- 
doch anch seitens der gegnerischen Redner keineswegs der Inhalt 
der Vorlage, sondern lediglich die Beibehaltnng der alteu Tarife be- 
kämpft und eine Reihe diesbezüglicher Resolntiouen beantragt wurde, 
während die Vert (leidiger der Vorlage ihrerseits wieder die eheste 
Herstellung verschiedener Erweiternngsaulagen uud Zweigbahueu in 
Anregung brachten. Gegenüber den Ausführungen der ersteren Redner, 
„das» nunmehr in Böhmen zn den politischen auch noch ein wirt- 
schaftlicher Ausnahmszustand geschaffen werde", gab Sections-Chef 
v. W i 1 1 e k als Rcgierungsrertreter die Versicherung, dass die Be- 
ladung der gegenwärtigen Tarile keinesfalls als eine dauernde Ein- 
richtung, sondern nur als ein kurzes Uebcrgangssladinni in Aussicht 
genommen sei, wie dies auch in früheren Fällen, insbesondere an- 
läßlich der Verstaatlichung der Carl Ludwig- Bahn, gehalten wurde. 
Die schliassliche Abstimmung ergab die Annahme des Gesetzcutwurfes 
in der Fassung des Eisenbahn Ausschusses. Die im Laufe der Debatte 
beantragten Resolutionen des Abgeordneten K a f t a n, wonach anf der 
böhmischen Westbahn mit dem Tage der Retriebsaberiiahme die Tarife 
der k. k. Staatsbabnen einzuführen seien, nnd des Abgeordneten 
Dr. V a s a t y, wonach auf den Linien der böhmischen Westbahn und 
der inährisch-scbltsischen Centralbabn die Personentarife der Staats- 
babnen sofort einzuführen und die Gittertarife baldmöglichst zn re- 
geln seien, wurden abgelehnt, dagegen die Resolution des Eisenbahu- 
Ausschusses, betreffend die baldmögliehstc Gleichstellung der Tarife, 
sowie die zusätzliche Resolution des Abgeordneten Fort, dass gleich- 
zeitig mit der Betfiebeubernabnte der böhmischen Westbahn, inso- 
lange anf derselben das Staalsbahubaremc im Localverkebre nicht zn 
Einführung gelaugt, zum mindesten im Ausvhlussverkehre die Durch- 
rechnung nach dein Muster des Wechselverkehres zwischen den k. k. 
Stoatsbaliiien nnd der böhmischen Nordbahu einzutreten habe und 
ebenso die Resolution der Abgeordneten Dr. Kux und Hemel, be- 
treffend die eheste Herstellung einer l.ocalbahn zur Verbindung der 
Stadt Hotzenplotz mit der niährisch-schlesiscbeu Centralbabn, bezw. 
den Bau der Hahn Troppau — Wigatadtl mit Abzweigungen nach 
Wagstadt und Fulnek, zum Ueachlus* erhoben. 

Das Herrenhaus absolvirte in seinen Sitzungen vom 10. und 
11. I. M. den in Rede stehenden Gesetzentwurf mit dessen unver- 
änderter Annahme. Die Debatte gewann besonderes Interesse durch 
I eine Rede des Haudelsiuinisters, in welcher Graf W u r m b r a n d 
: als Erwiderung auf die Einwendungen des Herroiihausinitglicdrs 
Hofralhes Rauda die massgebende u Grundsätze der künftigen staat- 
lichen Tarifpolitik entwickelte, wie folgt : .Die Regierung bat durch- 
aus nicht die Absicht. Böhmen ausnahmsweise ungünstig in «einer 
Kisenhabupulitik zu behandein. Im Gegeutbeile , sie ist sehr glücklich, 
eoustatiren zu kouneu, dass Rahmen tu der F.iseubahiitrage viteii* 
I der Regierung uuterstllUt wird uud dass die KLseiibauiiaciiou in 
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Pehmen einen sehr galten Verlauf nimmt. Also von der Absichtlich- 
keit, Bahnten in der Eisenbahnpelitik gegenüber anderen Lindern 
zurückzustellen, ist vou vornherein gar Keine Bede. Die Frage der 
Tarifherabsettnng ist eine allgemeine, die mit Böhmen allein aneb in 
diesem Geseue eigenilicb niebt in Verbindung steht. Denn wir haben 
e* mit der Verstaatlichung Ton drei Bahnen in thnn. Bei allen drei 
Bahnen bringt die Regierung ein Prineip tnr Geltung, welche* auch 
bei weiteren Verstaatlichungen in (Geltung bleiben wird : dass sie die 
Verstaatlichung nnr dann durchfuhren kann, wenn der Schlüssel, 
welcher sttr Verstaatlicbnngasnninie fahrt, aufrecht erhalten bleibt. 
Wenn ich die Bahnen anf Grundlage eine» siebenjährigen Ertragnisses 
verstaatliche, m muss dieser Schlüssel auch bleiben, damit ich die 
Summe gegenüber dem boben Hause rechtfertigen kann als eine 
Action, welche den Staat nicht belastet. Setze ich die Ertragnisse 
durch einen niedrigen Tarif herab, so tteht die gause Rechmi!] fe- 
ucht und ich muss dann dem bohen Hanse sagen : ich verstaatliche, 
aber es kostet dem Staate so und so viel. Das haben wir nicht ge- 
than und dam habe ich auch die KnnKcbtignng des Finanzminiiter* 
nicht. Wenn ich aber verstaatliche mit der Intention, dass dem 
Staate damit kein finanzielles Opfer erwachst, so glaube ich den Be- 
dürfnissen einer gesunden Eisenbahnpolirik zu entsprechen und glaube 
auch im Interesse der Lander nnd der die Bahn benutzenden Bevölkerung 
■u bandeln, weil eine Herabsetzung der Tarife aller dieser Bahnen 



in der Absicht der Regierung liegt, nnd zwar in nicht altan ferner 
Zeit. Ich nehme hier Gelegenheit zu wiederholen, was ich mehrfach 
schon ausgesprochen habe : Bei einer weiterKebemlen Verstaatlichung 
von Bahnen, die gegenüber dem Staatababnbareme einen höheren 
Tarif haben, ist es bei der Unmöglichkeit, die Tarife sofort auf das 
Staatebahnbarenie herabzusetzen, da* Bestreben der Regierung, einen 
ausgleichenden Tarif zu schaffen, welcher die Gleichartigkeit der 
Tarifpolitik in allen [.Andern Oesterreichs ermöglicht und es so zn 
einer Stabilität bringt, welche im Interesse der Industrie höchst 
wünschenswert ist. Ra ist eine fehlerhafte Ansieht, dasa eine Herab- 
setzung der Tarife jetzt und eine eventuelle Wiederbinaufsetzuag in 
einem kürzeren Zeiträume den Industriellen, deren Etablissements an 
einer solchen Bahn liegen, von Nutzen wäre. Die Industrie wird darauf Ge- 
i wicht legen, dass so wenig Schwankungen als mOgilcfa entstehen, 
sowohl In Bezug auf den Export als auch auf die Tarife etc. Ich 
glanbe also, dass die Art nnd Weise, wie die Regierung gegenüber 
den tu ver^uintüehenden Bahnen die Tarifausgleicbung iu'j Auge 
fasst, auch im Interesse der Industriellen gelegen ist nnd ich hoffe, 
dass der Herr Vorredner sich bepnnjfen wird, wenn ich die Absicht 
der Regierung wiederhole, in nicht tu ferner Zeit einen Ausgleich 
des Tarifwesens zu beantragen, der mit einer Herabsetzung der 
Privattarife anf den verstaatlichten Bahnen zu beginnen hat* 
(Sehl tue folgt.) 
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Im Monate Ovtuber 1894 wurden nachstehende Eisen- 
bahmstrecken dem öffentlichen Verkehre übergeben: 

In Oesterreich: 

Am October die 16-82 km lange Localbiiun Wotitss- 
8 e I c a Ii ; 

am 9. October die 76 235 km lange Localba bn Unz- 
na rkt-Mauterndorf (Murtlmlbahn) der Kteiermärkischen 
Landesbalinen. 

Heide Local bahnen «teilen im Betriebe der k. k. Gencral- 
Direction der östen oichiacheu Staatsbahnou. 

In Ungarn: 

am 1 5. October die 9 - 5 km lange L o c a t b a Ii n Sy o pes- 
Olaszl— Szepes-Viiralja. Den Beirieb dieser Localbahn 
besorgt die Kaschau-Oderberger Eisenbahn. 

Im Monate Oelber 1894 wurden auf den önterr.-nngar. 
Eisenbahnen im Ganzen 12,271.207 Personen und 11,636.044 t 
Güter befördert und hiefür eine Gesammteinnalime von 
.'13,242. 37ti fl. erzielt, dag iat per Kilometer 1139 fl. Im 
gleichen Monate 1893 betrug die Ge&aninitcinnahme, bei 
einem Verkehre von 11,815.301 Personen und 11,246.100 t 
Güter, 33,597.38« fl., oder per Kilometer 1191 fl., daher 
resnltirt filr den Monat Ottober 1894 eine Abnahm« der 
kilouietrigchen Einnahmen um 4 -1 * . 

In der Periode vom 1. Jiltmer bis 31. October 1894 
wurden auf deu nsterr.-ungar. Eisenbahnen 125,262.856 Per- 
sonen und 89,559.493 t Güter, gegen 116,790.393 Personen 
und 84,506.713 t Güter im Jalnu 1893 befördert. Die am» 
diesen Verkehrszweigen erzielten Einnahmen bezifferten sich 
im Jahre 1894 aut 286,978.524 fl., im Vorjahre anf 
272,962.164 fl. 

Da die durchschnittliche Gesammtläitge der österr.- 
ungar. Eisenbahnen iu den ersten 10 Monaten des lautenden 
Jahres 28.871 km, für den gleichen Zeitraum des Vorjahre* da- 
gegen 28.041 '3 km betrug, so stellt sich die dur c Iis c Ii n i 1 1- 
liehe Einnahme per Kilonieter für die erwilhnto Periode 
1891 auf 9910 Ii., gegen 9734 fl. im Vorjahre, das ist um 
206 fl. günstiger oder, aut das Jahr berechnet, pro 1894 
auf 11.928 fl., gegen 11.681 11. im Vorjahre, das kl um 247 fl., 
mithin um 21, V gUustiger. 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Neuer Bahnhof am Vllmdnger Hafan. Am 15. September I. J. 
wurde der neue Kahnhof am Vlissinger Hafen eröffnet, welcher be- 
rufen ist, dein äusserst regen Verkehre zwischen Bnglaud und dem 
Continente Rechnung zu tragen. 

Her Bahnhof liegt unmittelbar an der Landestelle der grossen 
Postdauiplcr der Zeeland - Gesellschaft. Seiu Grundriss ist klar und 
einfach. Eine geräumige Halle, die sogenannte Pontonballe des ueuen 
Bahnhofs, bat ihreu Ausgaug direet auf die grossen schwimmenden 
Poutons, die. einem jeden Wasserstande sich aupnsseud. die Anlege- 
stelle der Dampfer bilden. Vou den Bahnsteigen aus fuhrt ein kurzer 
Gang die nach Knglaud reisendeu Passagiere sofort durch diese 
Halle zum Dampfer, lu umgekehrter Richtung hetreteu die mit dem 
Dampfer von Englaud kommenden Reisenden, durch die Halle ge- 
hend, den gerliumigen Zollabfertigungs.saal und, in gerader Richtung 
weitergehend, eiuen sich der Länge nach durch das ganze Gebäude 
xieheuden 5 in breiten und 5 tu hoben t'orridor, an welchen »ich 
rechts ein geschmackvoll eingerichtetes Dainenziinmer, ein gediegen 
möblirter Wartesaal I. nnd II. (.'lasse altschliessen und ausserdem 
noch ein grosser Restnurationssaal I. und II. Clause, in weissem 
Stuck und HoLzbckleidiiug gehalten. Dann folgeu der Wartesaal 
III. Classc, dio Billct- und Gepäcksschalter und das Telegraphen- 
bnrean. Links vom Corridor liegen die Tuileltezimmer nebst AWten, 
verseheu mit den neuesten Einrichtungen. Iu einem rechtwinklig au 
den Bahnhof sich nusrhliessendeu Flügel befinden sich die Kursen- 
/.immer mit den iiothiuen Nebeuraumen, sowie die Betrieb,bureaux. 
Aus säuimtlichen Wartesälen und Re»iauralioi)»r.inmeu gelangt man 



direet au deu erhöhten Bahusteigen. Dieselben sind iu Eiseaconstruction 
Uberdacht und nach der Hafenseite bin durch obenerwähnte Flügel 
des Gebäudes gegen Wind geschützt. Bei der ganzen Einrichtung 
liegt ein grosser Vortheil darin, dass Pontonhalle, Corridor, Zoll-Ab- 
fertigungsranm, Wartesale und Bahnsteige fast iu gleicher Höhe 
liegen, wodurch das bei deu modernen Bahnhöfen für die Reisenden 
so lästige Treppensteigen vollständig wegfallt. Der Transport de« 
Gepäcks und der Post wird auf besonderem Wege bewerkstelligt, so 
dass auch hierdurch jede Belästigung der Beisenden ausgeschlossen 
ist Man darf mit vollem Recht oehanpten, dasu der Bahnhof einen 
Vergleich mit den besteingerichteten Bahnhöfen des Continents aus- 
halten kann und seinem besonderen Verkehr in vollkommenster 
Weise angepasst ist. 

Anwendung der Elektricltät cor Wagenhelsung. Die 
Paris - Lyon - Mittelmeerbahn verwendet anf ihrer elektrischen Zahn- 
radbahn auf den Mont- Balove während der kalten Jahreszeit die 
Elektricität zur Beheizung der Wagen. Es wird dies dadurch er- 
möglicht, dass von den vier Wagen, die während de» Winters den 
Verkehr bestreiten, gleichzeitig drei in der Berg- nnd einer in der 
Thalfahrt begriffen sind, wodurch ein Tfaeil der elektrischen Energie 
— IC PS. pro Wagen — verfügbar wird, der mittelst eines eigenen 
Heizapparates in praktischer Weise nur Beheizung der Wagen ver- 
wertet wird. Dieser Apparat, dessen Anschaffungskosten sich aut 
ungefähr 60 Fres. per Wagen belaufen, besteht aus zwei Widerstands- 
rahmen, welche innerhalb des Wagens unter den Sitzbäoken hart an 
den Stirnkasteuwänden angebracht siud und vou denen jeder Vi aus 
galvanisirte Eisendraht von PS mm Durchmesser gewundeue Spiral- 
federn enthält. Die Länge der ganzen Spiralfeder eines Rahmens be- 
trägt 5-92 m bei 21 mm Durchmesser, während zur Beheizung ein« 
Wagens eiue Spiraldrahtl&nge von 600 m erforderlich ist. Der Strom 
geht aus dem mit der Leilungsackiene in Contrakt stellenden Schlitteu 
direet in die Spiralen und erreicht in Folge des eingeschalteten Wider- 
standes eine Stärke vou 15 Amp. bei 500 Volt. Die Regulirung 
der Heizung geschieht durch deu Conductenr mittelst eiues Strom- 
unterbrechers und kann, nachdem die Temperatur des Eisendrabte* 
100« erreicht, in deu kältesten Tagen nach 10-15 Min. Strom- 
circulation die Temperatur im Innern des Wagens auf 10 bis Ii» 
gebracht werden. Die Heizeinricbtnng wird in der Werkstülte zu 
Etrembieres selbst erzengt und soll »ich dieselbe, soweit bis jetzt 
die Erfahrungen reichen, zur vollen Zufriedenheit der Passagiere be- 
währt haben. 

Eiswagen. Auf der columbischeu Ausstellung war nach dem 
Vorbilde der grossartigen KtlhlciuricbtuBgen auf Oceandaropferu. 
welche das Fleisch nach Europa fuhren, ein Fleiachtrausportwagen 
mit Ktihlvorrichtuug. System Hauraham ausgestellt, der besonders 
dazu geeignet scheint, Kleiach nod leicht verderbliche Waarcu frisch 
zu erhalten. Dieser Wagen mit einer Länge von I0'98 m, einer 
Breite von 2~74 in und einer Hohe vou 3 - 28 m, besitzt in der Mitte 
eiuen Eisbehälter von der Breite des Wageus und einer Länge von 
183 iu, welcher aus verzinktem Eisenblech erzeugt ist und dessen 
Wandungen sehr sorgfällig gegen Wärmeabgabe geschützt sind. Die 
vier hölzerueu Seitenwäude besitzen nach aussen eine Verkleidung 
aus zwei Lagen Filz, welche von einander durch Flecht werke ge- 
trennt sind und nach aussen eine Verschalung ans tt mm dicken, 
weichen Brettern tragen. Eine gleiche Verschaluug ist auch auf der 
Innenseite der Wände angebracht, auf welche überdies noch eine 
neue Kilzlage, dann 21 mm starke Eichenbretter, hierauf wieder 
Flecbtwerk, eine Filzlage, !» mm starke EicJienbretler, abermals Flecht- 
werk, eiue Filzlage und schliesslich ein kräftiger Rahmen aus Eichen- 
holz zum Zusammenhalten des Ganzen folgt. In ähnlicher Weise ist 
auch Decke und Fussbodeu zu schlechten Wärmeleitern umgestaltet, 
währeud eiu au der Decke entlang geführtes Rohr cur Lüftung dieses 
Eiswagens dient. 

LoconiotlvfeueruBg mit NaphU. Russische Blätter bc- 
richten. dass die uugeheuren Naphtahehiiiter in G atschin o bereit* 
vollständig fertig gestellt siud, wahrend jene in Narwa, St. Petersburg 
und den übrigen Stationen der Vollendung entgegen sehen ; nur in 
Reval sind diese Banteu noch im Rückstände, weil vorläufig uoch 
300.OIH) Pnd Steinkohlen zur Beheizung der Lncomotiveu in Beval 
ankommen sollen, Hand in Haud mit dem Ban dieser Napbtabehälter 
geht auch die Umarbeitung der Locoinotiven für die Naphtabeiznng. 
Letztere bedeutet insofenic eine vortheil hafte Neuerung für die An- 
wohner der Balm, als hiebei deu Lokomotiven kein Ranch entströmen 
würde. Bemerkenswert filr die Entwicklung des russischen Verkehrs 
ist der 'Umstand, dass die iu Reval erwarteten Steinkohlen nicht 
wie bisher ans dein Auslände, sondern bereits aus deu westlichen 
Kohleul.iueni des Reiches bezogen werden kruiueu. was umso leichter 
durchzuführen ist, als die Hahnen von Reval zu diesen Kohlenbecken 
«i.-h in Händen der Kecirnng befinden und folglich auch keine 
Transportkosten au Privat-Eiseubabneu zu entrichte!! »eiu werden. 
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CHRONIK. 

Personal-Veränderungen bei der fleneral-Directlon der 
k. k. Stantsbabnen. An Stelle de« mit End« des Jahre» in den Ruhe- 
stand tretenden Verkebrsdlrector der österreichischen Staatsbahnen, Hof- 
ratheo W e s s e lv, ist der bisherige Betriebsdirector der Wiener Be- 
triebsdirection, Regierungsrath Gustav G e rs tel, ernannt worden. 
Ferner wurden ernannt zum Dlrector der Wiener Betriebsdirection 
der bisherige Dircetor-Steltvertreter kaiserlicher Rath .laroslav K bittl. 
Kam Dlrector der Innsbrncker Betriebsdirection der bisherige Director- 
Stellvertreter Wilhelm v. Drathschmidt, mm Iiireetor der 
Prager Betriebadireetion der bisherige Director-Stellvertreter Anton 
P a 1 1 a und zum Direetor der Pilaener Betriebadireetion der bh 
Di rector-St eil Vertreter Jaromlr Tucek. 



Wiener Stadtbahn. Vi 



den 



Wiener Verkelir»milap p n ist 
bis nun ein bedeutender Theil fertiggestellt nnd wird beabsichtigt 
im niebaten Jahre die Arbeiten noch mehr zu beschleunigen. Hin- 
sichtlich der Stadtbahn ist an bemerken, daaa von der Vorarte- und 
Gürtellinie bisher sieben Banloae vergeben worden sind ; die Arbeiten 
betreffen znmeiat Fundamente und Herstellungen des Terrains, auch 
wurde bereit« mit dem Bau des grosaen Tunnels nud einzelner 
Viadncte begönnet). Bald nach Beginn de* neuen Jahres werden die 
Hochbauten der Gürtellinie, nämlich die Bahnhofe in Heiligenatadt 
und Miehelbenern ausgeschrieben werden. Von den Wienthallinien 
wird die Theilstrecke HOtteldorf— Hietsing zur Ausführung gelangen; 
gleichzeitig soll die Trenanngsmauer zwiaclien dem WieaHnase und 
der Bahn von Hütteldorf bia zur SchickanederlirüVke ausgeführt 



AUS DKM VERORDNUNGSBLATT« DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 



V.-BL Nr. 142. Verlagerung der Bewilligung cor 
technischer Vorarheften für eine aori 
Lncalbahn von Lobosit« Über LeltmerlU 
Kühm.Lelpa, 

„ „ 148. Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine aehmaUpuriK« Liirallmlm 
von der SUtion Zell am 8ee der k. k. Staats- 
bahnen nach Krimini. 

„ „ 143. VerlKagernng der Bewilligung znr Vornahme 
teebaiacher Vorarbeite« f Br eine normalKpurige 
eventuell achmalspurign, mit Dampf oder 
«lektriaeher Kraft zn betreibende Strassen- 
bahn Ton Brlx Ober Kopitz, Rosenthal, Lin- 
dau, Nieder- nnd Ober-Lentenadorf, Be-ttelgrlls 
nnd Hammer nach Johnsdorf lud von da 
Uber Maltheuern, sowie dire-ct aurttck nach 
BrU». 

„ , 143. Bewillignng znr Vornahm« technischer Vor- 
arbeiten für eine mit elektrischer Kraft zu 
betreibende Localbahn von der Parkstraaae in 
Prag; fiber 2izkow nnd die königliehen Wein- 
berge zurück zum Aungitngxpankte In der 
Parkatrasse In Prag. 



Elektrische Wagenhelenchtnng. Auf der Strecke Wien-Salz- 
burg der k. k. österr. Staatshahuen ist vor kurzer Zeit eine Probefahrt 
mit dem Accnmnlator System Eng^l unternommen worden, wobei sich der- 
selbe glänzend bewShit hat. Mit Hilfe dieaea Aceumulators wird ea 
möglich sein einen Wagen durch 40 Stunden mit drei Glühlampen zu 
je 16 Normalkerzen Lichtstärke bei einer stark reducirten Be- 
lastung von nur 130 kg, wovon blos 64 kg active Masse sind, bei 
voller Lichtstarke zu beleuchten. Ein Vcrlöseben der gesäumten 
Wagenbelenchtnng ist unmöglich, nachdem die Lampen unabhängig 
von einander beleuchten nnd die Reisenden imstande sind, die Licht- 
starke von der inneren Wagendecke aus in Ähnlicher Weise durch 
eine einfache Vorrichtung zn reguliren, wie die Wageubeheiznng. 
Ein weiterer wichtiger Vortheil ist, das* die Accumulatorkasten ein- 
fach an Stelle der bisherigen Lampenansätze vom Dache aus einge- 
schaltet werden nnd die Bedienung durch den Lampisten ganzlich 
entfallt. Die Beleuchtung durch die Austria-Accumulatoren stellt sich 
drei- bis viermal billiger als die bisherige, wodurch sich dieselben 
gleichzeitig mit ihrer Leichtigkeit insbesondere für Straßenbahnen 
empfehlen durften. Die Commanditgesellsehaft. welche sich zur Aus- 
nutzung dieser Erfindung gebildet hat, wird unter dem Namen 
„Anatria" eine Accumulatorenfabrik erriobten. 



V.-Bl. Nr. 143. Bewilligung aar Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine norraalspnrfge Dampftram- 
bahn von Witkowita mach Scbönbruan and 
von PFivon bia znr Relchsgrenxe. 
„ , 144. Verordnung der Ministerien dea Innern, der 
Fiaanaen nnd des Handels Tum 'M. November 
18*4, betreffend daa Verbot der Einfuhr, der 
Erzeugung, dea Vertriebe« 



knagsessenzen für gebrannte, geistige Ge- 
tränke. 

, 144. Brians des k. k. Handelsministers vom 27. No- 
vember 1804, Z 54615, an alle Bahnverwal- 
tnngen, betreffend Vorsorgen aar gefahrlosen 
Anwendung der als Signalmittel im Riaenbahn- 
betrlebadienate gebräuchlichen Knallkapseln. 



LITERATUR. 

L. De Busschere, Ingenieur en chefder Belgi- 
schen Staatseis en bah neu. lieber die virtuellen Lünzen 
lOrksichtlich der Fahrgeschwindigkeit auf Elsenbahnen. 

(Sondersbdrnek aus: Annales de raasociation des 
Ingenieurs sortis des ccolea specialem de (iand 
1891.) G an d. C. A nnoo t— Bro eckuia u. Gerade im gegenwärtigen 
Augenblicke, wo allerwärts die Einführung neuer Eilzüge mit kürzeren 
Fuhrzeiten erwogen wird, scheint diese Studie von actnellem In- 
teresse. Herr De Busschere erörtert in eingebender und klarer 
Weise alle Elemente, welche bei Ermittelung der erreichbaren Fahr- 
geschwindigkeit eines Zuges und bei Erstellung neuer Fahrpläne in 
Betracht konuneu. Zunächst finden wir eine sehr vollkommene Zu- 
sammenstellung der in den verschiedenen Ländern und bei den ver- 
schiedenen Bahnen geltenden Vorschriften flu- die zulässige Ge- 
schwindigkeit in Cnrven und Gefallen. 

In dieser Richtung zpigt sich eine grosse Einheitlichkeit ; ins- 
besondere stimmen die einschlägigen Vorschriften bei den preußi- 
schen Staatsbahnen, bei der französischen Ostbahn nud Wcstbahn, bei 
den österreichischen Staaubahnen nnd bei der Slldbabn fast voll- 
kommen tiberein. 

Im weiteren erörtert Herr De Busschere die Leistungafähig- 
keit der Loccmotiven, und ist dieses Capitel, welchen uns die ge- 
sammten einschlägigen Arbeiten in kritischer Beleuchtung vorführt, 
von ganz besonderem Interesse 

In analoger Weise sind sodann die verschiedenen Erfahrungen 
nnd Formeln Uber den Zngawidcrstand zuaawmeagefasst, welcher ja 
für die Bestimmung der Fahrgeschwindigkeit von massgebendem Eiii- 
flaas ist. 

Hieran schliesst sieb die Erörterung der wichtigsten Formeln 
fllr die Ermittelung der virtuellen Langen mit Rücksicht anf die 
Kahrgesch wind igkeit, insbesondere jener von Borries, Leitzman 
nnd Half mann. Von der Wiedergabe der anderen einschlägigen 
Formeln ist Abstand genommen nnd anf die einschlägigen Veröffent- 
lichungen im Organ für Fortschritte des Eisenbahnwesens hingewiesen. 

Ein weiteres wichtiges Element bei Aufstellung der Fahrplane 
ist der dnreh das Anhalten nnd Anfahren, bei Aufenthalten nnd beim 
(Jebergange von einer Geschwindigkeit zu einer anderen bedingte 
Zeitverlust. Auch in dieser Richtung liegt reichliches Erfabrunga- 
material vor, welches Herr De Husschere in dankenswerter Weise 
una geordnet vorführt, insbesondere die einschlägigen Arbeiten von Bor- 
ries, dem Amerikaner Cowpcr, von Sanrage, sowie die Resultate der 
eingehenden Versuche, welche Herr Mestre im Jahre 1893 anf der 
französischen Ostbahs durchgeführt hat. Zum Schlüsse führt der Ver- 
fasser noch die Berechnung der Fahrzeiten für eine Anzahl von 
typischen Zügen durch, und es zeigt sich, daaa die rechnerisch aufge- 
stellten Fakrordnungen nahezu genau Ubereinstimmen mit den Fahr- 
planen, welche sich nach jahrelangem Verkehre dieser Züge heraus- 
gebildet ~ 



An» diesem kurzen Inhalta-Verzeichnis geht schon die klare 
nnd systematische Anordnung des Stoffes hervor; durch die wohl- 
durchdachte Aneinanderreihung des vorhandenen llateriales wird die 
Arbeit des Herrn De Bnsschere gewiss in hervorragender Weise 
dazu beitragen, wenn das angestrebte Ziel eines einheitlichen, alle 
Verhältnisse umfassenden Systems für die Aufstellung rationeller Fahr- 
pläne der Verwirklichung entgegengeht. 

Das OeseU über die Kleinbahnen nnd Prlvat-Aascblass- 

hahnen vom 28. Juli 1893, erläutert von W. Gleim, Ge- 
heimer Ober-Regierungarath und vortragendem 
Rath im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 
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Zweite, vermebrteAnflage, Berlin 1895. Verlag von 
Franc V ah len. Her in Nr. 4fi ex 1894 unserer Zeitschrift be- 
sprochenen ernten Aurlage des oben angeführten Buches ist rasch 
eine zweite gefolgt. Dieselbe besitzt dieselben Vortheile wie die 
erste Auflage und erscheint inaoferne erweitert, als der Wortlant 
des Gesetzes und verschiedene grundsätzliche inzwischen erflossene 
Entscheidungen nud Erlässe der Ministerien zum Abdrucke gelangten, 
ausserdem wurde der praktischen Bedeutung des Werkes durch ein 
enrrecl gearbeitetes Sachregister Rechnung getragen. Dr. v. K. 

Handbuch de» Prenistscben Bisenbabarecbtes. Von 
Dr. jnr. Georg Ksrer, Regiernngsrath und Justitiar 
der kenig 1. Eisenbahn -Direction, Docent der 
Rechte an der Universität Breslan. Zweiter Biml. 
Fünfte und sechste Lieferung. Breslau 1804. J. U. 
Kern 1 « Verlag (Max Müller). Von dem gross angelegten 
Werke sind abermals zwei Lieferungen zn je sechs Drnckbogen er- 
«hienen. In denselben erführt das Frachtrecht seine Fortsetzung. Sie 
behandeln die Transportpflicbt, die Beschränkung der 
Vertragsfreiheit, den Transport von Frachtgut, die 
Haftpflicht — ein besonders eingehend ausgearbeitetes Capitel — 
suwie einen Theil der Lehre Uber das VerfQgnngsrerht, Da 
wir uns. wie bereits bei Besprechung einer früheren Lieferung er- 
wähnt wurde, vorbehalten haben, nach Ahschlnss des Abschnittes 
über das Transportrecbt anf dasselbe noch des näheren einzugehen, 
sei hiemit einstweilen nur das Erscheinen der neuen Lieferungen 
notifioirt. Dr. v. K. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Kammermusik-Abrad. Der am 14. d. M. stattgefandene 
zweite Kaminerruusik-A bend hatte sich wieder eines (Iber- 
ans zahlreichen Zuspruches zu erfreuen. 

Das Quartett Tyberg (Marceli Tyberg, Hans Schwee- 
ler, Cajetan Heldenberg, Alois Neruda) brachte zuerst 
II ozart's Quartett in C-d u r (Josef Haydn gewidmet) zum Vor- 
trage und bestätigte durch die Tollendet schOne Auslührnug die hervor- 
ragende kllnslerlsche Stellung, die es sich schon am ersten Abend ] 
erworben hatte. Insbesondere der Primgeiger Marceli Tyberg er- 
zielte durch das wanne Temperament seines Vortrages grosso Wir- 
kung. Die Hörer euthusiasmirteu sich bei jedem SaUe, besonders 
beim Andante nnd Allegro molto. 

In der zweiten Frogrammnnmmer, dem Duo fllr Ciavier und 
Violine :„Adi meiner H eimat' von S m e t a n a, bewährte sich 
Fran Wanda Tyberg -Pal tinger als eminente Pianistin. Ihre 
in jeder Hinsicht tadellose Virtuosität, die Sorgsamkeit und der 
künstlerische Geschmack ihres immer fein abgewogenen Vortrages 
Hessen ihr Spiet als hervorragend genussreich erscheinen. Aber anch 
ihr Partner Herr Marceli Tyberg stand ihr mit seiner verblttffeudeu 
Technik und dem grossen seelenvollen Ton würdig zur Seit«. Dank 
dem vortrefflichen Ensemble klang das Ganze wie ans einen» (insse. 
Dass es an dem reichsten Beifalle der Hörer nicht fehlte, ist selbst- 
verständlich. 

Den Schlnss bildete Robert Schümanns Qnartettin 
A - d u r, das von den Künstlern prächtig gespielt wurde. Besonders 
lebhaften Eindruck rief das Adagio hervor. 

Ueber das volle Gelingen des zweiten Kammermusik-Abends 
herrschte nur eine Stimme der Anerkennung und Befriedigung. 

C. n. 

Bericht Uber die am 18. D«c«niber 1894 stattgehabte 
Clubversammlung. Die Versammlung, bei welcher der Vice-Präsi- 
dent, Herr Ober-Inspeetor August R. v. L o e b r, den Vorsitz führte, war 
»ehr stark besucht und wurde vom Vorsitzenden mit nachfolgenden 
Mittheilungen eröffnet : .Der Ansschnssrath hat nber den von dem 
Chthmitgliede, Herrn kaiserl. Rath Dr. Ignax Haas, in der Club- 
Versammlung am 6 November I. J. gestellten Antrag betreffs Bildung 
von Fachgruppen berathen und beschlossen, da« zunächst zwei Fach- 
nippen gebildet werden sollen, und zwar die technische, welche 
an-, Betriebs- und Maschinen - Technik zu umfassen, und die 
administrative, welche sieh mit juridischen, tarifnrischen, 
finanziellen, commercicllea u. dgl. Angelegenheiten zn beschäftigen 
hat. Zum Zwecke der Einzeichnung wurden in der Clnbkanzlei Listen 
aufgelegt und kann sich jede Gruppe, sobald sich mindestens 
20 Mitglieder gemeldet haben, constituiren. Jede Gruppe 
wird sich selbst ihre Gescbftftsleitnng wählen nnd gibt sich ihre Ge- 
schäftsordnung, Mittheilungen an die Grnppenmitgliedcr und Ein- 
ladungen zn den Sitzungen werden durch das Cluborgau Tcrlautbart 
werdeu. 




Wünscht Jemand zn dieser Angelegenheit das Wort? (Es 
meldet sich Niemand.) Wenn dies nicht der Fall ist, nehme ich an, 
dass die Herren ihr Einverständnis damit zu erkennen gegeben haben. 

Die S y 1 v e s t e r - F e i e r des Club, ein Herren-Abend, 
findet Freitag den 28. D c c e tu b e r I. J., um 8 Uhr Abends, in 
dem Clublocale statt. An der Einrichtung des gemeinsamen Mahles 
wird auch an diesem Abend wie seit mehreren Jahren festgehalten 
und das Nähere durch besondere Einladungen loitgetheill werden 

Für den Besuch des Papyrus Erzherzog Rainer sind s&mmtlicbe 
Karten vergeben. Da aber seitens der Mitglieder sich noch ein allgemeines 
Interesse kundgibt, wird eine neue Serie von Besuchstagen eingeleitet 
werden. Die näheren MitUieilnngen werden dnrehdas (')nborgan erfolgen.* 

Hierauf brachte der Vorsitzende den Antrag des Ausecliu*s- 
ralbes vor die Versammlung, an Sonn- und Feiertagen, austatt wie 
bisher üblich um 10 Chr Abends, schon um 9 Uhr die Clnblocalitäten 
zn schliesseu, falls kein Mitglied mehr anwesend sein sollte. Allee- 
meine Rufe wurden laut, welche die Schliessung schon um 8 1 br 
Abends verlangen, in welcher Form anch der Antrag zur Annahme 
gelangte, nachdem kein Widerspruch erfolgte. 

Nachdem der Vorsitzende noch roittbeilt, dass der nächste 
Vortrag Dienstag den 8. Jänner 18»."., nm V t 7 l T h r 
Abends stattfindet und Herr Oscar Wehr. Revident der k k, 
österr. Staatsbahnen, Ober : „DieTelephon-Eiurichlnng 
im Arlbergtnnnel* sprechen wird, machte er auf den im Lese- 
zimmer ausgestellten neuen Locomotiv-Üeacbwindie- 
keitsmessermit directem Wegdiagramm aufmerksam, 
zu welchem Herr Arthur Ehrenfest, beb. sut. nnd beeid. t'ivil- 
Ingenienr, die nfitbigen Erklärungen »aeh Schlnss der Versammlung 
geben werde. 

Da zu den geschäftlichen Mittheilungen Niemand das Wort 
wünschte, ertbcilte der Vorsitende dasselbe Herrn Professor Doctor 
Hanausek zn seinem Vortrage : „Das zweite Weltalter.* 

Anknüpfend an den im Vorjahre gehaltenen Vortrag „1'eber 
die Bildung der Steinkohlenlager" ging der Vortragende mit ge- 
wohnter (irUudlichkeit und Ueberaichtlichkeit an die Erklärung de* 
zweiten Weltalters, der mesozoischen Epoche, indem er zuerst auf 
wissenschaftlicher Basis die Tbeiluug derselben in die Trias-, Iura- nnd 
Kreideformation erläuterte. Mit besonderer Gewandbeit wusste der 
Vortragende die weiteren Gliederungen dieser Formationen den Zo- 
hdrern nicht nur klar, sondern durch Anführung der die einzelne« 
Gruppen auszeichnenden Merkmale, dnreh lebendige Schilderung der 
verschiedenen Eutwickelnugsstadien im Thier- nnd Pflanzenreiche 
auch änderst anschaulich zu machen. Hievon zeugte auch der reiche 
und langandauernde Beifall, der die Ausführungen des Redners be- 
gleitete, worauf der Vorsitzende in warmen Worten daukte und die 
Hoffnung aussprach, dass den Mitgliedern bald wieder Gelegenheit 
geboten werde, von dieser Stelle den Vortragenden zu hören, und 
die Versammlung schlosa. Hatten schon während des Vortrages die 
vielen rings im Saale angebrachten Abbildungen seitens des Audi- 
toriums des gTSssten Interesses sich zn erfrenen, so galt dies nach 
beendigtem Vortrage um so mehr von den zahlreichen Obiecten, Ver- 
steinerungen aus dem besprochenen Weltalter, welche der Vortragende 
in grosser Zahl znr Aussicht ausgestellt hatte. Sodann erläuterte 
Herr Ingenieur Ehrenfest den im Lesezimmer ausgestellten Ge- 
schwindigkeit smesscr, dessen genaue Beschreibung in einer 
der nächsten Nummern des Cluborgans pnblicirt werden wird, und wo- 
mit er sieh den Dank aller Zuhörer erwarb. 

Während des gemeinsamen Abendessens, welches eine zahl- 
reiche Theilnebmer5chaar vereinigte, brachte Herr Hauptmann G rüu e- 
bäum in kernigen, allgemein lebhaft acclamirten Worten einen 
Toast anf Herrn Regierungsrath Gustav Gerstel anlässlich seiner 
Ernennung zum Verkehrsdlrector der k. k. österreichischen Staats- 
hahnen ans und gab der Hoffnung Ansdruck, dass derselbe auch in 
seiner neuen Stelluug ein treuer Theilnehmer an den Chib-Zns.iuitnen- 
könften bleiben werde. Der Schriftführer : Dr. Feldscbarek. 



Einladung zur Sylvester -Feier 

(Herren- Abend) 
im Clnblocale am 28. December 1894, 8 Uhr Abeads. 

Fllr das dem Charakter des Abends Rechnung tragende und 
nur aus heiteren Vorträgen bestehende Programm wurden 
hervorragende Specialitiiten gewonnen. 

Der Preis der Karten, welche auch znrThcilnahiuean 
dem gemeinschaftlichen Abendessen (exe). Ge- 
tränke) berechtigen, beträgt : für Clubmitglieder (nicht auch 
filr Angehörige) fl. —.<»(>, für durch Clntmiitglieder eingeführte 
Gäste II. 1.-. Das Gesel 1 i gkeits- f m i te. 



v«-r»iit«orlIicb: linck von It. M'IK.S k <v 

v MÜHT.». Vi- n, V H' ziik, Mrawssaw Nr U: 
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52. Wien, den 30. December 1894. XVII, Jahrgang . 

I N U A LT: ClnbTenuunmtnog. — Der Baa des zweiten Gele'sej der Gotthardbabn. — Ein nener Eisenbahnwagen fQr Leichentran«porte. 

(System Rudolf Feldbacher.) — Parlamentarisches. (Schln bs.) — Chronik: Penionalnachriebten. Eisenbahn-Ball, Einhebung 
einer AusfertignngagebBr bei Gewährung von FahrttecttnitigaaRrn seitens der k. k. ästen. Staatobahnen. Organ für die Fort- 
schritte de« Eisenbahnwesen«. Bndapester Sirassenbabn mit elektrischem Betriehe. Allgemeine Nebenbahn-Gesellschaft. Stadt- 
bahn- und Vororteverkehr in Berlin. Die Bctricbsergebuisee der sechs grossen frausostachen Eisenbahn • Geselischnfteri im 
Jabre 1893. Die Manchester- and Sbeffleldbahu in England. - Aua dem Verordnungsblatt« den k. k. Handelsministeriums. — 
Cliib-Nacbriebten. — Bericbtignng. 



ClubverHamnilnng: Dienstag den 8. Jänner 
1895, V 3 7 Uhr Abbilds. Vortrag des Herrn Oscar Wehr, 
Revidenten der k. k. ÖsteiT. Staatsbahnen, über: „Du 
Tetrphiiti-EinriehUmgrn im Arlbnißumui." 



Der Bau des zweiten tieleises der 
tiotihardbahn. *) 

Der Ban der Gotthardbahn war bekanntlich nur durch 
die Subventionen ermöglicht worden, welche die drei be- 
theiligten Staaten (Deutschland. Schweiz und Italien) zu 
leisten sich verpflichtet hatten. 

Der Artikel 2 des zwischen diesen Staaten im Oc- 
tober des Jahres 1869 zu Stande gekommenen Ueberein- 
kommens enthielt die Bestimmung, dass die Bahn zwischen 
Flüelen und Biasca von Anfang an zweigeleisig 
herzustellen wäre. Die bedeutenden Schwierigkeiten des 
Baues, welche sich bei Verfassung detaillirter Projecte 
bald im rechten Lichte zeigten, hatten jedoch znr Folge, 
dass ein Auslangen mit dem zur Verfügung gestandenen 
Baucapital nicht zu erwarten war; nnd so wurden die 
contrahirenden Staatsverwaltungen dazu geführt, am 
19. März 1878, also schon nach erfolgtem Beginne des 
Baues ein Znsatz-Uebcreinkommen abzuschliessen, welches 
den ursprünglichen Vertrag in vielen Punkten derart 
modincirte, dass auf eine Vollendung der Bahn ohne 
wesentliche Vergrösserung der anfänglich ausgeworfenen 
Baosumme gerechnet werden konnte. 

Eine der wichtigsten Abänderungs-Bestimnmngen 
dieses Zusatz-Uebereinkonimens war, dass die Bahnlinie 
vorläufig nur eingcleisig hergestellt und der Unter- 
bau nur dort fllr zwei Geleise angelegt werden sollte, 
wo eine spätere Verbreiterung des Bahnplanums zu grosse 
Unzukömmlichkeiten nach sich ziehen mttsste. 



*) Zahlreiche Daten hiefBr worden entnommen : Der Schweizerischen 
Baoseitang 1893 Nr. 13 and 14. der Korne generale des ebemina de 
ftr 1894 Nr. 3 nnd dem Bnlletin de la commission Internationale du 
congres dm chemina de tu 1894 Nr. 9. 



Im Jahre 1882 war die eingeleisige Linie fertig- 
gestellt und dem Betriebe übergeben worden. 

Der Verkehr wuchs aber bald derart an, dass die 
Zahl der Züge beträchtlich vermehrt werden musste, was 
wieder eine wesentliche Vermehrung der erforderlichen 
Zugskrenzungen in den Stationen zur Folge hatte. 

Es ist nun leicht begreiflich, dass bei einer Hahn, 
welche Neigungen bis zu 28%o aufweist, die unver- 
meidlichen und überall vorkommenden Verspätungen zu- 
meist nicht wieder eingebracht werden können, dass 
daher jeder einmal verspätete Zug in Folge der durch 
ihn verursachten Verlegung der fahrplanmässigen Zugs- 
kreuzungen und der Verlängerung der hiebei vorkom- 
menden Wartezeiten oft ganz bedeutende Verzögerungen 
in der Beförderung aller anderen Züge, insbesondere jener 
der Gegenrichtung, zur Folge haben musste. 

Ueberdies erschwerten die Aufenthalte in den 
Kreuznngsstationen in sehr empfindlicher Weise die Ein- 
legung internationaler Züge, deren Verkehrszeiten durch 
die zahlreichen wichtigen Anschlüsse genau flxirt sind, 
welche diese Züge in Mailand nach Italien, in Lnzera 
nach Zürich und nach Oesterreich, in Basel nach Belgien, 
Deutschland und Holland nnd via Rheims-Calais nach 
Frankreich und England zu bewerkstelligen berufen sind. 

Aus den angeführten Gründen entschloss man sich 
sehr bald, ein zweites Geleise zu bauen und 
wurden die bezüglichen Arbeiten schon im October des 
Jahres 1887, also circa 5 Jahre nach der Eröffnung der 
eingeleisigen Bahn in Angriff genommen. Im Monate 
Mai des vorigen Jahres war der Bau beendet. 

Zum besseren Verständnis der bei diesem Doppel- 
geleis-Baue zu leistenden Arbeiten sei die Trace der 
Gotthard-Linie hier kurz charakterisirt 

Die Bahn hat eine beläufige Länge von 255 km und 
kann in fünf besondere Abschnitte getheilt werden, 
und zwar: 

I. Die beiden End-Sectionen, in welchen die Linie 
den Thäleru der Raum nnd des Tessin folgt und wo sie 
den übrigen Linien des Continents gegenüber keine be- 
sonderen Eigentümlichkeiten aufweist 
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Diese beiden Sectionen erstrecken sich einerseits i 
von Rothkreuz nach Erstfeld nnd andererseits von Biasca 
nach Chiasso. 

2. Die beiden Beigstrecken mit fast continuirlichen 
Rampen von 23 bis 26°/ (ll)f welche die Vermittlung zwischen 
den beiden obgenannten Thalstrecken nnd dem grossen 
Tnnnel herstellen. 

Diese beiden Sectionen reichen von Erstfeld bis 
Göschenen nnd von Biasca bis Airolo. Die erstgenannte 
Thoilstrecke überwindet einen Höhenunterschied von 647 m, 
die zweite von 838 m. 

3. Der grosse Tnnnel von 14-944 km Länge, dessen 
Gefällsverhältnisse in der Kichtnng von Norden gegen 
Süden die folgenden sind: 

5'82'Voo Steigung auf 8 km Länge von Göschenen 
bis za dem iu einer Höhe von 1 1 54 m über dem Meeres- 
spiegel befindlichen (Kulminationspunkt der Linie; sodaun i 
ein Gefälle von '/»"/«o auf circa 250« m und im An- 
schlüsse daran ein bis Airolo reichendes Gefälle von 2°/ w 
in einer Länge von 4444 in. 

Das Princip der Tracenführung bestand also — wie 
ans dem Vorhergehenden ersichtlich ist — darin, dass 
man trachtet«, den Thälem so lange als möglich zu folgen 
und dann die Ansteigung auf die Höhe des grossen Tunnels 
auf einzelne Strecken (Rampen) zu eoncentriren, wo sich 
die Linie unter Anwendung von Kehr-Tunnels (mittelst 
237 uo Steigung) emporwindet. 

Auf der nordseitigen Rampe sind drei solche Tunnels 
vorhanden, n. zw. der bei Pfaffensprung und die beiden 
Tunnels bei Leggistein und Wattingen, welche eine Schleife 
bilden, durch die eine Niveau- Differenz von 136 m erreicht 
wird. 

Der südliche Theil der Linie begreift vier Kehr- 
tunnels von 300 m Radius in sich, deren Anstrittsstellen 
aus dem Gebilde fast genau vertical über den Eintritts- 
stellen, aber bezüglich des Niveaus bis zu 40 m höher 
liegen als diese. 

Die beiden obgenannten Thäler sind zwischen zwei 
Bergketten eingeschlossen, deren Abhänge im Mittel 
zwischen 30 und 45° abfallen und welche ans Gneiss mit 
eingeschlossenen Partien von Glimmer, Glimmerschiefer 
und Kalksteinen bestehen. 

Im Sinne des anfänglich erwähnten IJebereinkommeus 
vom 12. März 1878 waren zwar die Arbeiten bei der 
Erbauung der Gotthardhalm im Allgemeinen ursprünglich 
nur für e i n Geleise Ausgeführt worden, aber es wurde 
dennoch auf die eventuelle Legung eines zweiten Ge- 
leises schon damals Rücksicht genommen, und zwar ins- 
besondere bei der Ausführung gewisser Kunstbauten, 
deren spätere Vergrößerung nach einmal erfolgter In- 
benutznahme des ersten Geleises wenn nicht unmöglich 
so doch ausserordentlich kostspielig geworden wäre. 

So zum Beispiel wurden eine Anzahl von Stützmauern, 
sowie die Pfeiler und Widerlager der grösseren Eisen- 
brücken, der grosse Tunnel und überdies vier andere 
kleinere Tunnels, letztere mit zusammen 284 m Länge, 



schon ursprünglich in der für eine Bahn mit zwei Ge- 
leisen erforderlichen Anordnung augelegt. 

Bei Herstellung der übrigen Tunnels war wenigstens 
deren Profil so gewählt worden, dass die Ausweitung 
desselben für ein zweites Geleise möglichst leicht durch- 
führbar wurde. 

Die Arbeiten für das zweite Geleise wurden im 
Jahre 1887 mit der Absicht begonnen, dieselben im 
Jahre 1896 zu vollenden. Das in steigender Progression 
stattgefnndene Anwachsen der Verkehrsintensität hat 
aber Veranlassung gegeben, Alles daran zu setzen, um 
die präliminirte Bauzeit soviel als möglich zu verkürzen ; 
es gelang auch, die Arbeiten schon drei Jahre, vor dem 
anfänglich in Aussicht genommenen Zeitpunkt fertigzu- 
stelleil, so dass schon in der zweiten Hälfte des Jahres 
18!»3 die Strecke zwischen Belliuzona nnd Guibiasca 
(31 5 km) und jene zwischen Erstfeld und Biasca, welch' 
letztere den grossen Tuunel und die beiden sogenannten 
Rampen in sich begreift nnd eine Länge von 90- 1» km 
hat, zweigeleisig betrieben werden konnten. 

Die Theilstrecken der Gotthaidbahn, welche das 
natürliche Profil der Thäler verfolgen, nämlich jene von 
Rothkreuz nach Erstfeld, von Biasca nach Chiasso, von 
Bellinzona nach Locarno und von Bellinzona nach Pino 
kamen bezüglich der Anlage eines zweiten Geleises nicht 
in Betracht. 

Das genaue Stndium der Projecte für den Bau des 
zweiten Geleises hat in manchen Fällen die Noth wendigkeit 
ergeben, theils aus Gründen der Oekonomie, theils um 
besonders gefährliche Arbeiten zn vermeiden, von der 
Linie des eisten Geleises mehr oder weniger abzuweichen. 
Auch waren jetzt die totalen Verhältnisse und ihr Ein- 
fluss auf den Betrieb viel genauer bekannt, als bei der 
ursprünglichen Anlage der Bahn. So zum Beispiel hat 
man den bei der Station Faido gelegenen Tunnel nicht 
erweitert, sondern ihn mit der Trace des zweiten Geleises 
umgangen. An anderen Stellen wurde, die bestehende 
Bahnkrone nicht -- wie sonst üblich — nach der einen, 
sondern nach beiden Seiten hin verbreitert nnd sodann 
das erste Geleise seitwärts gerückt, um den noth wendigen 
Platz für das neue Geleise zu schaffen. 

Die Achsenentfernung der beiden Geleise, war im 
Allgemeinen mit 3 öo m im Minimum normirt, wnrde aber 
sowohl in den Stationen, als auch bei einigen Brücken 
und in den scharfen Curven entsprechend grösser 
gewählt. 

Die Bauarbeiten des zweiten Geleises wurden in 
drei getrennten Sektionen durchgeführt und in jeder derselben 
einem anderen Bauunternehmer übertragen, so dass jeder 
Unternehmer den ihm anvertrauten Arbeiten die grösste 
Aufmerksamkeit zuzuwenden in der Lage war. 

Besonders schwierige nnd gefährliche Arbeiten wurden 
durch das Personale der Gesellschaft in Regie durch- 
geführt, so insbesondere die Verbreiterung des Tunnels 
bei Strahlloch, Leggistein und Dazio und die Erweiterung 
der an diese Tunnels anschliessenden Einschnitte. Diese 
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Art der Baudurchführung hat iii jeder Hinsicht vorzügliche 
Resultate geliefert; sie gestaltete sich »ehr ökonomisch, 
denn es gelang — was in demselben Masse bei einer 
Unternehmer-Arbeit kaum zu erreichen gewesen wäre — 
iu den Tunnels jede Beschädigung des vorhandenen Mauer- 
werkes zu vermeiden und in den Einschnitten nur genau 
so viel Materiale abzugraben, respective abzusprengen, 
als für die Legung des zweiten Geleises unbedingt er- 
forderlich war. 

Alle Wagen für den Materialtransport wurden von 
der Bahngesellschaft unentgeltlich beigestellt ; auch wurden 
von ihr die erforderlichen Sprengstoffe zum Selbstkosten- 
preise an die Unternehmer verabfolgt 

Der auf dem bestehenden Geleise durchgeführte 
Matei ialtransport betrug circa 520.000 m 3 . Eine grössere 
Anzahl von bis zu 26 m hohen Dammanschiittungen auf der 
südlichen Rampe hat allein die Verwendung von beiläufig 
78.000 m» erfordert, welches Material von Airolo durch 
Wiederabtragung der seinerzeit dort abgelagerten Tunnel- 
Deponie gewonnen und während der Nacht zu den Ver- 
wendungsstellen zugeführt wurde. 

Bei einigen hohen Dämmen hat man es behufs Ver- 
ringerung der erforderlichen Anschüttuugs-Cubaturen vor- 
gezogen, das Bahnplanum unter Anwendung von Trocken- 
inauern zu ei breitem. 

Abgesehen von den vier Tunnels, welche schon ur- 
sprünglich zweigeleisig angelegt worden waren, waren 
noch 30 Tunnels in einer Gcsammtlänge von 11.724 m 
zu verbreitern und in einzelnen Theilen neu zu verkleiden. 
Dies erforderte einen Materialaushub vom 183.000 m a 
und die Herstellung von 29.000 m s Mauerwerk. 

Die Arbeiten in den Tunnels wurden zum grössten 
Theile während der Nacht durchgeführt, weil zu dieser 
Zeit die Zugsüitei valle grösser waren uud man in Folge 
dessen auch weniger durch den Rauch der Locomotiven 
gestört war. 

Zum Sprengen wurden nicht weniger als 79.000 kg 
Dynamit und 15.400 kg Sprengpulver verwendet. 

In dem besonders harten und compacten Gneiss des 
Tunnels von Leggistein hat man vergleichende Versuche 
mit dem in Brüssel fabricirten Sprengstoff Kavier 
und mit Dynamit durchgeführt. Diese Versuche haben 
aber keine genügenden Anhaltspunkte ergeben, um rüek- 
hallslos dem einen oder dem anderen Sprengmittel den 
Vorzug zusprechen zu können. Der Sprengeffect des ver- 
wendeten Kilogramme» war bei beiden ziemlich gleich. 
Jedenfalls kann man aber anfuhren, dass die Anwendung 
des Explosivstoffes Kavier hinsichtlich der Magazinimug, 
des Transportes und des Einbringens in das Bohrloch 
viel weniger gefährlich ist als beim Dynamit, dass er 
aber andererseits ein viel sorgfäl tigere* Bohren der 
cylindrischen und im Querschnitte genau kreisförmigen 
Minenlöcher erfordert. 

Dort, wo es sich darum handelte, die Linie gegen 
Lawinenstürze zu schützen, hat man entlang der Linie 
Stein- oder Holz-Palissaden errichtet. 



Von dem Umfange der bei den Brücken und Viaducten 
! geleisteten Arbeiten erhält man einen Begriff, wenn man 
beachtet, dass hiefür allein 36.000 m" Mauerwerk auszu- 
führen waren und dass für die Herstellungen der neuen 
Eisen-Constructionen 3132 Tonnen Schmiedeisen nnd 
2097 Tonnen Stahl zur Verwendung gelangt sind. Bei 
diesem Anlasse wurde in der Schweis der weiche basische 
Thomasstahl das erste Mal für Brücken-Constructionen 
angewendet. 

Einige der grösseren Brücken waren ursprünglich 
so ausgeführt worden, dass die Axe des Geleises in die 
Brückenmitte zu liegen kam, so dass die Constructionen 
des ersten Geleises um 2*öo m seitlich verschoben werden 
mussten, um den erforderlichen Platz für das zweite 
Geleise zu schaffen. 

Die letztgenannten Arbeiten wurden im Zugsiutervall 
! zwischen zwei Personenzügen, nnd zwar au Sonntagen 
j ausgeführt, weil an diesen Tagen der Güterzugsverkehr 
während des Baues möglichst eingeschränkt worden war, 
um die Ausführung jeuer Arbeiten zu fördern, welche nur 
während einer Zugspause effeetnirt werden konnten. 

Was den Oberbau betritt!, so wurde dieser iu dem 
Abschnitte Airolo-Faido mit 37 kg per Meter schweren Schie- 
nen von 12 m Länge unter Anwendung von je 15 eisernen 
Querschwellen ausgeführt, welche einen variablen Quer- 
schnitt haben und 58 kg per Stück wiegen. Für die 
| anderen Strecken hat man. insbesondere auch mit Rück- 
. sieht auf die zahlreich vorkommenden Tunnels, 12 ni 
lange Stahlschienen von grösserem Gewichte (u. zw. mit 
48 und 46 kg per Meter) angewendet und für jede Schienen- 
länge 16 Schwellen mit einem Gewichte von 66 kg per 
Stück angeordnet. 

Es ist selbst verständlich, dass die Legung des 
zweiten Streckengeleises auch eine radicale Umstaltnug 
der Geleise-Anlagen in den Stationen mit sich brachte. 
Man war hiebei von dem Principe geleitet, die Anwen- 
dung von gegen die Spitze befahreneu Wechseln möglichst 
zu vermeiden. In einigen Stationeu hat man auch that- 
sächlich keinen einzigen solchen Wechsel verlegt, sondern 
die Anordnung derart getroffen, dass jeder Zug, welcher 
vou einem anderen Uberholt werden soll, über das Stations- 
Ende hinausfahren muss, um von dort auf ein Neben- 
geleise zurückgeschoben zu werden. 

Die Schwelfälligkeit dieser Manipulation ist ein- 
leuchteud und konnte man deshalb auch dieses Prineip 
selbst bei der nur verhältnismässig kurze Züge be- 
fördernden Gotthardbahn nicht ausnahmslos zur Dnreh- 
führuug bringen, sondern musste davon in einigen Stu- 
tionen Abstand nehmen, wo es sich darum handelte, Zugs- 
Überholungen ohne zeitraubende Verschiebungen möglich 
zu machen. 

Die Hauptaufgabe der Bauleitungen bestand wahrend 
der verhältnismässig kurzen Bauzeit von 5'/ a Jahren 
darin, die Sicherheit des Verkehres aufrechtzuerhalten 
und dabei doch für cineu möglichst raschen Fortschritt 
der Bauarbeiten zu sorgen Zu diesem Zwecke wurden 
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die strengsten Instructionen erlassen, zahlreiche provi- 
sorische Signal isirungen eingerichtet und alle diese und 
andere Vorkehrungen durch rigorose Aufsicht aller be- 
theiligten Organe unterstützt 

Die Gesammtausgaben für den Hau des zweiten 
Geleises betrugen 12,900.000 Francs, ein Geldbetrag, der 
bei aller Ansehnlichkeit doch minder hoch erscheint, wenn 
man sich vor Augen hält, dass die ursprüngliche Anlage 
der eingeleisigen Gotthardbahn 240,000.000 Franc« ge- 
kostet hat, wovon allein 02,500.000 Francs anf den 
grossen Tunnel entfallen. — < — 



Eia neuer Eisenbahnwagen für Leiehen- 
transporle. 

(Syaiem Rudolf Feldbacher.) 

Wenn man die Zahl der von den Eisenbahnen zu 
besorgenden Leichentransporte ins Auge fasst, nimmt man 
vor Allem wahr, dass manche Bahnen nur selten, andere 



Specialwagen anzuschaffen, sondern dass vielmehr die 
Leichentransporte nur in gewöhnlichen Güterwagen, welche 
allenfalls noch im Innern provisorisch mit schwarzem 
Tuche ausgeschlagen wurden, besorgt worden sind. 

Berücksichtigt man nun einerseits, dass die Zahl 
der von allen Eisenbahnen zusammengenommen bewerk- 
stelligten Leichentransporte eine ziemlich beträchtliche; . 
andererseits die bisherige Beförderungsart eine wenig 
pietätvolle und wegen vieler Unzukömmlichkeiten auch 
unpraktische iBt, so wird man das Bstreben, den Eisen- 
bahnen für diesen Zweck ein geeignetes Transportmittel 
zu bieten, wohl begründet finden. 

Dieses Bestreben ist insofeme in einer, den that- 
sächlichen Verhältnissen glucklich angepassten Weise 
erfüllt worden, als die Erste Eisenbahnwagen- 
Lei h g e s e 1 1 s c h a f t in Wien einen neuen Leichen transport- 
wagen in der Waggonbauanstalt von Kasimir Lipinski in 
Sagörz, nach dem Systeme des dortigen technischen Leiters, 
Herrn Rudolf Feldbacher, zu dem Zwecke erbauen lies», 
um ihn im Bedarfsfalle jener Eisenbahnverwaltung zur 




dagegen wieder sehr häufig zu diesem Transport-Dienste 
in Anspruch genommen werden. 

Diese ungleichmäßige Inanspruchnahme, sowie der 
Umstand, dass selbst bei einer meist betroffenen Bahn die 
absolute Zahl der zu besorgenden Leicheutrausporte noch 
immer eine relativ kleine bleibt, mag wohl die Ursache 
dafür sein, dass sich bisher noch keine Bahnverwaltung 
veranlasst gesehen hat, für diesen Zweck besondere 



Verfügung stellen zu können, bei welcher er gerade be- 
uöthigt wird. 

Der neue Wagen, dessen photographische Aufnahme 
wir nebenstehend repi oducireu, ruft schon durch seine 
den Intereommunications-Personenwa^en angepasste Form 
die Befriedigung über ein den sterblichen Resten eines 
Menschen würdiges Transportmittel hervor, und wird 
dieses Gefühl durch den ruhigen und würdigen Eindruck, 
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den die tief schwarz-grüne Lackirung uud die eleganten, 
grossen Spiegel lenster auf den Beschauer ausüben, noch 
veretärkt. Rund um den Wagenkasten läuft in der Höhe der 
Plattformen eine zierliche Gallerte, welche einerseits den 
Zweck hat, ohne das Wagen-Innere passiren zu müssen 
die Intercommunication mit dem Xacbbarwagen zu ver- 
mitteln, andererseits die Leidtragenden aufzunehmen, 
welche bei der Eiu- und Auswaggonirung der Leiche von 
hier ans in das Innere des Wagens blicken können. 

Der Innenraum besteht aus zwei Theilen, einem 
grösseren, der für die Aufnahme der Leiche und einein 
kleineren, der für den Begleiter dient. 

Der grössere Theil, der eigentliche Aufbahrnngsranm, 
hat au einer Stirnseite eine grosse zweiflügelige, auf die 
Plattform führende und anf der Gegenseite eine einflügelige 
Thüre, welche die Verbindung mit dem Begleiter-Coupe 
herstellt. Die Wände und die Decke des Anfbahrungs- 
raumes sind mit schwarzgrünem Tuche ausgeschlagen, 
die grossen, fixen Spiegelscheiben mittelst schwarzseidener 
Vorhänge zu verhängen und die Ventilationsfester im 
Aufbaue mittelst Lederriemen von Innen zu öftnen. Der 
Fussboden des Wagens ist mit schwaraeni Linoleum 
und darüber mit einem stilrollen Tepiche in schwarz- 
weissem Dessin belegt, rings an deu Wänden sind me- 
tallene Häkchen zum Aufhängen der Kränze angebracht, 
lu der Mitte des Aufbahrnngsraumes befindet sich ein 
teppichbespanntes, hölzernes Podium für den Sarg. 

Die Eimvaggoiiirung der Leiche vollzieht sich 
fulgendermassen. Die Flügelthüren an der Stirnseite des 
Aufbahrungsraumes werden geöffnet, die Uebergangsbriicke 
an der Plattform heruntergeklappt und zwei, aus Winkel- 
eisen hergestellte Laufschienen, welche sonst in einem 
Kastchen am Untergestelle des Wagens aufbewahrt sind, 
auf den Fussboden aufgelegt nnd in passende Löcher ein- 
gesteckt. Auf dieser Fahrbahn wird nun das mit vier 
Laufrollen versehene Podium bis ganz auf die Ueber- 
gangsbriicke der Plattform hinausgeschoben, so dass dort 
die Verladung des Saiges wie bei einem gewöhnlichen 
Fourgon geschehen kann. Nachdem der Sarg in üblicher 
Weise auf das Podium aufgeschnallt ist, wird dasselbe 
sammt dem Sarge auf seinen alten Platz im Wagen wieder 
zurückgeschoben, dessen Stellung daselbst mittelst vier 
vorhandener Riegel fixirt, die Laufschienen werden weg- 
genommen nnd wieder aufbewahrt und die Flügelthuren 
geschlossen, worauf die Aufbahrung der Leiche seitens 
der intervenirenden Leichenbestattungs-Untemehmung so 
vorgenommen werden kanu, als würde sie sich in einem 
Zimmer vollziehen. 

Der kleinere Theil des Innen raumes, der. wie er- 
wähnt, für den Begleiter dient und mit Dampfheizung 
versehen ist, enthält zwei bequeme Sitze, welche im Be- 
darfsfalle durch einen zwischen die beiden Sitze einhäng- 
baren dritten Sitz zu einer bequemen Schlafbank her- 
gerichtet werden können. 

Der ganze Wagen, welcher mittelst drei La fourie 
Oellampen hell beleuchtet wird, ist in seiner Detail- 



construetiou nach den Nomualien der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen erbaut, hat einen Radstand von -Im, eine 
grüsste Kastenlänge von 4 8 m, grösste Länge über die 
, Buffer gemessen von 8-74 m, ein Eigengewicht von 
'' 9870 kg und geschmiedete Scheibenräder, Patent 
. Hönigsvald. 

Nachdem der Wagen in seinen Abmessungen dem 
internationalen Constrnctionsproflle entspricht, Vereins- 
Lenkachsen A t , Spindel- und Vacuutnbreuise, sowie doppelte 
Leitung für Luftdruckbremsen, Dampfheizung und elek- 
trisches Intercommunications-Sigual, System Rayl besitzt, 
ist derselbe für den Verkehr in allen Zugsgattungen 
und zum Uebergange auf s ä m m 1 1 i c Ii e Eisenbahnen 
des In- und Auslandes geeignet. 

Dass dieser neue und in seiner Art erste Leichen- 
transportwagen einem vorhandenen und bisher nur latent 
gewesenen Bedürfnisse entspricht, beweist am besten der 
Umstand, dass derselbe, kaum aus der Fabrik nach Wien 
gelangt, schon zur Ueberfühntng des eben verstorbenen 
Freiherm von Hye von Wien nach Wels in Benützung 
genommen wurde und hiebei seine Probe in vollkommen 
befriedigender Weise bestanden hat. Der Wagen wurde 
seitens der k. k. österreichischen Staatsbahnen in deren 
Fahrpark mit der Depötstation Wien, Westbahnhof, ein- 
' gestellt. ______ K s - 

PA K L A MKN T A U I SCI I KS. 

(Schluss zu Kr. 51.) 

Der Eutwart des neuen Looalbahngesetzes, mit wel- 
chem »ich das Abgeordnetenhaus in den Abeadsitznngeii vom 10. und 
11. d. II beschäftigte, hat gelegentlich der V'orbernthnng iui Eisen- 
bahnausschusse mehrfache Abänderungen erfahren, die wohl säumt- 
lieh als tliatsackliche Verbesserungen der ursprünglichen Vorlage 
bezeichnet werden können und zumeist eine zweckmässige Erweite- 
rung der den Localbithnen zugedachten Begünstigungen zum Gegen- 
stände haben. 

Der rou dem Referenten Dr. Kuu verfasste Antscbusabericht 
ein Unicam an Knappheit - consUtirt eingangs, dass die Ten- 
denz sowie der hauptsächliche luhalt des Gesetzentwurfes eiue 
derart allgemeine nnd uneingeschränkte Zustimmung fanden, da«« der 
Aosscbuss von einer Generaldebatte gänzlich Umgang nahm ; auch die 
in der Specialdebatte vorgenommene Araendirnng einzelner Detailbestitn- 
inungeu sei grSsstentkeils eiustiminig und nur in sehr wenigen un- 
wesentlichen Punkten mit Überwiegender Stimmenmehrheit beschlossen 
worden. Der leitende Grundsatz aller beschlossenen Aeiiderungeu aber 
sei dahin zusammenzufassen, dass das vorliegende Gesetz sich nicht 
auf die eigentlichen Localbahnen im cutteren Sinne beschränkt, son- 
dern seine Geltung auf alle Babnkategorieu erstreckt, die nicht 
Ilauptbahuen ersten Sanges sind. Der Bnbubau der nächsten Zukunft 
werde fast ausnahmslos unter diese« Gesetz falleu, weshalb auch 
sein Titel iu „Gesetz aber Hahnen niederer Ordnung' umgeändert 
wnrde. Die Consequenz dieser Gntndausch&uung sei die Aufrecht- 
haltung mancher Staatahoheit&rechte gegenüber den iu Abschüttle A 
des Gesetzes behandelten Bahnen, wogegen andererseits die letztereu 
aus der Natur wichtiger Bahnlinien sieh ergebenden Beschwerungen 
durch weitere finanzielle Begünstigungen und Erleichterungen wieder 
geglichen wetdeu «ollen. Was die technischen und administrativen 
Erleichterungen betreffe, so uiU&se es deu betreffen den Behörden an- 
heimgegeben werden, sorgfällig zu vermeiden, dass nicht etwa durch 
ungerechtfertigten Formalismus und zu weitgehende l'eberuachungs- 
ansprücbe, insbesondere seitens der Laudesverwaltnngen, die durch 
das vorliegende Gesetz in Aussicht genommenen Begünstigungen 
' wieder wettgemacht werden. 

Die wichtigeren vom Ausschüsse beantragten materiellen Aeu- 
derungen des Regierungsentwurfes »iud die folgenden: 

I. Die in Art. II vorgesehene Ermächtigung der Regierung, 
den Bahn« niederer Ordnung die nach dem Eisenbabncoueessions- 
gesetze nnd der Betriebsordnung otliegenden Leistungen I0r Post, 
Polizei and Finanzverwaltujig zu erlassen, wurde in eine Verpach- 
tung umgewandelt; 
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2. die in Art IV ausgesprochene Gebührenfreiheit für Ver- 
trage, Eingaben nnd sonstige Urkunden zur Sicherstellung des Banes 
von Localbahnen wnrde auch anf lolcbe Verträge et«, ausgedehnt, 
welche nicht direct zu Gunsten der betreffenden Localbahn, sondern 
auch zwischen dritten Personen, selbstverständlich in gleicher Ab- 
sicht, abgeschlossen werden ; 

3. die vielangefochtene Bestimmung de« Art V, wonach die 
concesgioniinässige Steuerfreiheit der Loculbahnen erloschen sollte, 
sobald nnd insoweit die eigenen Ertragnisse der Localbahn znr Ver- 
zinsung des Anlagecspitales ausreichen , wnrde mit Zustimmung der 
Regierung gestrichen nnd dagegen die gesetzliche .Steuerbefreiung all- 
gemein von 80 aut 2ft Jahre herabgesetzt Begründet wnrde diese 
wichtige Aenderung mit den Controversen gegenüber den Aufaichts- 
nnd Steuerbehörden, welch« die ursprüngliche Bestimmung zur un- 
vermeidlichen Folge hallo und mit der ungünstigen Rückwirkung, 
welche eine derart unbettiinmte Bedingung schon im Voraus auf den 
Begebnngswert der betreffenden Localbnbntilres ausüben wurde. 
Gleichzeitig wurde 

4. nuter die den Bahnen niederer Ordnung gesetzlich ankom- 
menden Gebührenbefreiungen die Befreiung von der Staatsaufsicht*- 
gebühr eingereiht ; 

5. die nach Art. VI den Landeaeiaenbahnauleben zugestandene 
Gebührenfreibeil wurde auf die analogen Anlehen von Bezirken. Ge- 
meinden nnd anderen autonomen Körperschaften ausgedehnt (hiebei 
wird iu dem Ausschussberichtc die Frage, ob die im zweiten Absätze 
des Art VI statuirte Befreiuug der Zinsen obiger Obligationen .von 
der Einkommensteuer sowie von jeder Staatssteuer, die etwa an 
deren Stelle durch künftige Gesetze eingeführt werden sollte," 
sich auch auf eine neben der Einkommensteuer einzuführende 
Keutentteuer besiehe, ausdrücklich als eiue offene bezeichnet! ; 

6. die Befugnis znr Ausgabe von Eiaeubahnpl'andbriefen. 
welch« nach der Regierungsvorlage nnr den Landesbanken oder 
„sonstigen hiezn befugten Credit iustituten" vorbehalten war, soll 
nunmehr auch anderen „hiezu statuteuniässig befugten Instituten und 
Gesellschaften*, als welche im Ausschussberichte beispielsweise Eisen - 
bahnbaugesellschaftea und ausnahmsweise auch Sparcassen angeführt 
werden, gestattet sein ; 

7. in Art IX wurden durch eine, allerdings den logischen 
Aufbau einigennassen atterirende, Umstellung der beiden ersten Ab- 
sätze die ursprünglich nur den vom Staate betriebenen Localbabnen 
zugedachten Begünstigungen auch den im eigenen Betriebe stehenden 
Localbabnen zugänglich gemacht und auf (iroud einer Petition 
des Localbahn Vereines unter die zulässigen Formen der Betriebs- 
kosteupauschaliruug auch jene mit einem Fixum per Betriebxkilo- 
meter aufgenommen. Von besonderem Interesse ist übrigens die in 
den Auaschussbericht aufgenommene Erklärung der Regierung hin- 
sichtlich der den Localbabnen anzulastenden Herstellungen in den 
AnschlussbabnhOfeu der Hauptbahnen: „ Künftighin aollen nur jene 
Herstellungen auf Rechnung der Localbabnen durchgeführt werden, 
welche dieselben für die Ein- und Ausfahrt ihrer Zuge und aus- 
schliesslich für ihre eigenen Zwecke benttbigen. Es sollen demnach 
die Localbabnen nur für ihre Einfahrtsgelcise, ihre Zugflirdernngs- 
anlagen samml Zufabrtsgeleisen, für die Sichernug des Einfahrta- 
wechsels nnd für die Unterkunft ihre« Personale* aufkommen, wo- 
gegen die k. k. Staaubahuen alle weiteren Neu- und Umbanteu, die 
sich behufs Manipulation der Zuge, Unterbringung der Personen nnd 
Sachen etc. als nothwendig erweisen, aus eigenen Mitteln durch- 
fuhren werden." 

8. Zu Artikel XVI wurde inengerer Annäherung au das prenasische 
Gesetz vom 28. Juli IS9J eine etwas geänderte Defluition der Klein- 
bahnen vorgenommen, wonach namentlich alle nicht mit Dampf be- 
triebenen Bahnen gnnz besonders als Kleinbahnen bezeichnet werden. 
Der Ausschussbcricbt hebt hiebei noch hervor, dass ein Antrag, die 
Cotnpeteuz zur Conces-sionsertheilung für Kleinbahnen den Landes- 
regierungen zu Ubertragen, zwar abgelehnt wurde, dass jedoch die 
Erfassung neuer bedeutend vereinfachter Ausfflhniugsbestinimungen 
über den Vorgang bei derlei Concessionsertheilnngen seitens der 
Regierung als nothwendig und dringlich bezeichnet werden müsse. 
Die Concessiousdaner wurde für autonome Körperschaften mit 
höchstens 90, für andere Coneessionäre mit höchstens 60 Jahren 
fHlrt; 

9. das nach Artikel XIX der Staatsverwaltung reservirte Recht 
zur Festsetzung von Maiimaltarifcn für Kleinbahnen wnrde dabin 
beschränkt, dass dasselbe nur nach Anhörung der l'nternehninng nnd 
erst dann ausgeübt werden darf, wenn die Bahn iu drei aufeinander 
folgenden. Jahren aus dun eigenen Reiuerträgtiisscu dus nicht durch 
Prioritiit'Hibligatiotteu beschaffte Anlagekapital zu mindestens 6 Proceut 
verzinst hat. wobei überdies auf die dauernde Sicherstellt«!; dieser 
Verzinsung Bedacht zu uelnueu ist. Damit solle der Anreiz nicht nur 
für das Priv.iteapii.il. sondern namentlich für jene autonome Körper- 
schaften erhöht werden, welche seihst die t'oncession erwerben und 
aih dem Eigenbetriehe eine höhere Verzinsnng geniessen wollen, 
deren Ergebnis ohuehin zur Befriedigung Öffentlicher Bedürfnisse 
- ist; 



10. der facnltative Verzicht auf das staatliche Einlösung»- und 
Heimfallsreeht rücksicbtllch der Kleinbahnen wurde autonomen 
Körperschaften gegenüber zu einem obligatorischen erklärt; 

11. die rückwirkende Anwendung der Bestimmungen des in 
Rede stehenden Gesetzes auf bereits bestehende S t r a s s e n bahnen 
wurde, entsprechend einem Wunsche der Cpmmtine Wien, von der 
Zustimmung der oompeteuten Strassen Verwaltung abhängig ge- 
macht; endlich 

IS. wnrde die Wirksamkeit des Gesetzes anf sehn Jahre, d. i. 
bis 81. December 1MM eingeschränkt, weil einerseits eine derartige 
Befristung den Unternehmungsgeist wirksamer anregt und anderer- 
seits die Gesetzgebung hiedurch zu einer Revision des Gesetze* ge- 
zwungen ist, welche mit Rücksicht auf die ununterbrochene Ent- 
wicklung der Betriebaformen nnd Verkehrsbedürfnisse sich kaum über 



längeren Zeitraum verschieben 
Schliessl 



iessUch beantragt der Eiseubahunusscbuss eine Resolution, 
betreffend die eheste Revision des Gesetze« vom 19. Mai 187t über 
die Anlegung der Eiseubahnbücher, nachdem dieses Gesetz sich durch 
mehrfache Erfahrungen als ibeilweise reformbedürftig erwiesen habe. 

Die Generaldebatte im Plenum eröffnete Abgeordneter K a f- 
t a n mit einer großangelegten Rede, in welcher or eine Uebersicbt 
der bisherigen Entwickeluug des österreichischen Localbahnwesena 
gab und auf die dringende Notwendigkeit einer rationellen Ergänzung 
des Localbabunctzes verwies, in welcher Beziehung die ausgiebigere 
Unterstützung der von den einzelnen Ländern jüngst ergriffenes 
Initiative durch die Mittel des Staates dringend zu wuuscheu sei. 
Redner unterzieht sodann die hauptsächlichsten Bestimmungen des 
vorliegendes Gesetzentwurfes in ihrem Zusammenhange einer kriti- 
schen Besprechung, wobei er eine Reihe von Forderungen aufstellt, 
insbesondere, das« das Kintosungsrecht erat nach 20 Jahren einzu- 
treten hätte, auf das staatliche Heimfallsrecht gänzlich an verzich- 
ten wäre, Leistungen für militärische Zwecke vom Aerar zu tragen 
wären nnd ebenso alle Anschlusskosten die Hauptbahnen za treffen 
hätten. Er betont die Wichtigkeit der Kleinbahnen, die namentlich 
auch in Verbindung mit transportablen Feldbahnen der Land- und 
Forstwirtschaft nutzbar zu machen wären und verlangt, dass die 
Concessionen für Kleinbahnen in Städten von den Gemeiudeu, im 
übrigen von den Landern ertheilt werden, welchen consenuent auch 
das Heimfallsreeht zustehen solle. Schliesslich befürwortet Redner 
die Revision des Eisenbahnbuchgesetzes und beantragt eine Resolu- 
tion, durch welche die Regierung zur Einbringung eines Gesetzes 
Uber die Bildung von Eisenbahn Genossenschaften, nach Analogie 
der Wasser-Gennasensehaften, aufgefordert wird. Aus den weiteren 
Reden der Generaldebatte wäre noch jene des Abgeordneten B i a n- 
c h i n i hervorzuheben, welcher bittere Klage Ober die gänzliche 
Vernachlässigung Dalmaiiens auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens 
führt nnd die Aufnahme eines neuen Artikels in den Gesetzentwurf 
beantragt, wonach das GeseU für Dalmatien keine Geltung haben 
soll, nachdem es dort noch keine Haupteisenbabn gibt, in welche 
Localbabnen einmünden können. Berichterstatter Dr. R u * s behält 
sich iu seinem Sehlnssworte vor, auf die einzelnen in Anasicht ge- 
stellten AbftnderungsantrKge in der Specialdebatte zurückzukommen; 
gegen die Resolution, betreffend die Bildung von Kisenbaim-Genossen- 
schaffen müsse er sich deshalb aussprechen, weil diu Idee der 
lieber traguog des Genossenschaftswesens auf den Eiaenbabnban noch 
zu neu sei, um sofort die Regierung zur Vorlage eines Gesetzes 
aufzufordern. Der Antrag des Abgeordneten Bianchini sei wohl 
nicht erust zu nehmen. 

In der Specialdebatte beantragt zunächst Dr. L n e g e r zu 
Art. II die Wiederaufnahme des ursprünglichen Regierungsentwurfes, 
wonach die Befreiuug der Localbahnen von Leistungen zu Gnusten 
de« Post- nud Finanzärar« lediglich facultativ ausgesprochen wenleu 
soll. Dieser Antrag wird abgelehnt. Zu Art. III beantragt Abgeordneter 
Kaftan, dass die im Art XIX für Kleinbahnen vorgesehene Taiif- 
freiheit auch auf Localbahnen Anwendung za finden hätte. Ductor 
Russ bekämpft diesen Antrag mit dem Hinweise, dass unter LocaI- 
bahnen künftighin alle Bahnen begriffen werden, welche nicht 
Hauptbahnen ersten Ranges sind, und dass daher eine so weit- 
gehende Tariffreiheit nicht allgemein zugestanden werden könue. 
Hierauf wird Art. III in der Fassung des Ausschusses angenommen. 
Zu Art. V beantragt Dr. Lueger abermals die Wiederaufnahme 
des ursprünglichen Textes, wonach die 30jährige Steuerfreiheit 
hei Eintritt der selbständigen Rentabilität der Localbahn erlösche« 
solle, eventuell die Ausdehnung der unbedingten Steuerfreiheit fllr 
an autonome Körperschaften conccssiouiite Localbahnen auf dreisig 
Jahre. Abgeordneter Kaftan beantragt die Befreiuug der Local- 
bahnen auch vom Geluhreniiiiuivaleute. Diese sätuiutlichcn Ab- 
änderuugsanträge werden abgelehnt. Zu Art. IX beantragt Abge- 
ordneter Kaftan inner Betonuug der unbilligen and uuersebwing 
liibeu Lasten, welche deu Localbahnen durch die baulichen Her- 
stellungen in deu Anschlnssutationen erfahrnng*gemäss erwachsen, 
liebende T 



»,cu«i..v ......,, 6 . „I'ie Ausführung der in Folge der Kin- 

idnng einer vollspurigen Localbahn in die AuschlnMstaliiu einer 
Staatsbahn erforderlichen Anlagen und Herstellungen ist auf Kosten 
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der StfiatslmhnYerwaltnng auszuführen. Die Erwerbung de* für diese 
Anlagen und Herstellungen notwendigen fremden Grandes hat die 
einmündende Loealbahn an* eigenem zu bestreiten." Sectionschcf 
v. Wittek spricht sich namens der Regierang entschieden gegen 
diesen Antrag ans, wodurch eine ganz unbestimmte und unbegrenzte 
finanzielle Belastung des Staates geschaffen würde und verweist im 
Übrigen auf die seitens der Regiernng diesfalls abgegebene, im 
Berichte des RisenbahuauBscbosses reproducirte Erklärung. Sohin 
wird, unter Ablehnung des Antrages Kaftan, Art IX mit einer von 
Dr. Lueger beantragten, Tora Berichterstatter namens dea Auschu*s.!.H 
neeeptirten stilistischen Acndcrung angenommen. Zu Art. XII 
beantragt Abgeordneter Kaftan. das* das staatliche Einlösung*- 
recht tttr Loealbahnen erst nach Ablauf tou 20 Jahren einzutreten 
hätte. Aue* dieser Antrag wird, nachdem Settionscbef v. Wittek 
and Berichterstatter Dr. Rnss sich mit Rücksicht anf die mögliche 
wirtschaftliche Bedeutung einzelner Loealbahnen, insbesondere durch 
nachträgliches Hinzukommen nener Anschlüsse und Fortsetzungen, 
dagegen ausgesprochen, abgelehnt Abgeordneter Dr. Lneger 
beantragt die Einschaltung eines neuen Gesetzartikela, wonach auch 
den im Betriebe öffentlicher Körperschaften stchendeu Bahnen das 
PeAgerecht in gleichem Umfange wie den Staatsbahnen geraaas 
Art XII, gewahrt werden soll und begründet diesen Antrag nament- 
lich mit den Erfahrungen, welche die Stadt Wieu hinsichtlich des 
Peage Verkehres auf der Wiener Traniway zu sammeln in der Lage 
war. Sectionachef v. Wittek tritt diesem Antrage entgegen; zu- 
nächst sei derselbe nicht geeignet, in dem von dem Antrag- 
steller angeführten specielleii Falle Abhilfe zu bringen, da dem 
Gesetze die rückwirkende Krnft auf schon bestehende Verhältnisse 
mangeln würde; weitem würde anter Umstanden eine unlösliche 
Collision zwischen dem Peagerechte des Staates und jenem autonomer 
Körperschaften entstehen können, wenn beispielsweise eine private 
Localbabn einerseits in eine dem Staate und andererseits 10 eine 
einer autonomen Körperschaft gehörige Linie einmünde ; auch würde 
der Zweck des Antragstellers insoferne nicht erreicht, als ja nach 
dem Wortlaute des Gesetzes das Peagerecht zu Concurrenzzwecken 
nicht ausgenützt werden dürfe ; endlich aber sei die Statuirung des 
Peagerechte» ein Ausflnas und ein Currolar des Conecssionsrechtes, 
welch' letzteres nur dem Staate zustehe. Bei der folgenden Abstim- 
mung wird der Antrag Dr. Lutger abgelehnt. Zn Art. XVI be- 
mängelt Dr. Lneger die gesetzliche Definition der Kleinbahnen und 
inabesondere die Einreibung aller nicht mit Dumpf betriebenen 
Halmen, indem er auf die pmjectirte elektrische Eisenbahn Wien— 
Budapest, sowie an die künftige Einführung des elektrischen Be- 
triebes auf Hauptbahnen aufmerksam macht Abgeordneter Popper 
beantragt, die Concessionsdauer für von Privaten erbaute Kleinbahnen 
auf 60 Jahre auszudehnen. Abgeordneter Kaftan stellt den Antrag, 
daaa die Ooncesstousbefugnis für Kleinbahnen, mit Ausschluss der 
8tädtebahnen, der Landesregierung ciuvernehmlich mit dem Lomdea- 
AoBsehusse, fftr Kleinbahnen iu Stadien mit eigenem Statute der be- 
treuenden Stadtvertretung , in den übrigen Städten der po- 
litischen Behörde erster Instanz einvernehmüch mit dem Gemeinde- 
Ausschüsse zustehen solle, ferner dass die Bestimmung des Eisenbabn- 
conoessious-Gesetzes, wonach während der Conceasionsdauer Niemand 
eine andere Eisenbahn mit denselben Endpunkten ohne Berührung 
neuer strategisch oder Commerden wichtiger Zwischenorte errichten 
dürfe, in Bezug auf dieStadtebahnen ausser Kraft gesetzt werde. Bericht, 
eratatter Dr. Russ macht entgegen der Einwendung Dr. Lneger's 
darauf aufmerksam, dass die versuchte gesetzliche Definition der Klein- 
bahnen, die übrigens anch in Deutschland unangefochten in Kraft stehe, 
ihre entsprechende praktische Remednr durch die dem HandelsminUter 
vorbehaltene ausdruckliche Anerkenntnis einer Kleinbahn als solche 
erhalte. Was die Coneeasionsbefngnis betreffe, so lege die Regierung 
grossen Wert darauf, dass die Competenz nicht verschoben werde. 
Der Antrag Popper sei in seinem Effect o ziemlieh belanglos und 
überlasse er es dem Ilause, sich für eine Coucessionsdauer von 50 
oder 00 Jahren tu entscheiden. Bei der Abstimmung wird der Autrag 
Popper angenommen, olle übrigen abgelehnt. Li Art XIX. bean- 
tragt Dr. Lueger einen Zusatz, wonach die Regierung bei 
Festsetzung von Mazimaltarifeii für solche Kleinbahnen, welche öffent- 
liche Strassen benützen, die vorgängige Zustimmung der Strassen- 
eigeuthSmerin einzuholen hätte. Aach dieser Antrag wird abge- 
lehnt. Weiten beantragt Dr. Lueger einen Zusarzattikel, wo- 
nach jene öffentlichen Befugnisse, auf deren Ausübung die Staats- 
verwaltung K<'is'cnttber den Kleinbahnen nach dem vorliegenden Gesetze 
verziehtat in die Competenz der betreffenden Gemeinde bezw. des 
Landes-Anaschussea übergeben aollen. Dieser Antrag ruft eine weit- 
wendige Debatte hervor, welche sich jedoch ausschliesslich mit den 
Verhältnissen der Wiener Traniway beschäftigt und mit der Ab- 
lehnung des Antrages endet Zu Art. XX beantragt Dr. Lneger 
die«An»dehuung der Steuerfreiheit für Kleinbahnen autonomer Körper- 
schaften auf 30 Jahre, weiters die Ansdehunng der im Gesetze vom 
30. März 1876 festgesetzen OebÜrenfreiheit der Fahrkarten der Trani- 
ways auf alle Kleinbahnen. Abgeordneter X o s k e dagegen beantragt, 
daaa die Regierung ermächtigt werden solle, für Kleinbahnen vou be- 



sonder« kostspieliger Anlage (beispielsweise Untergrundbahnen) die 
Steuerfreiheit anf 25 Jahre auszudehnen. Die Anträge Dr. L u e g e r's 
werden abgelehnt, dagegen der Antrag N o s k e, für welchen auch 
der Berichterstatter sich ausspricht angenommen. Schliesslich werden 
der früher erwähnte Antrag des Abgeordneten B i a n c h i n i. betreffend 
die Ausschliessung der Giftigkeit des Gesetzes für Dalmatieu. ferner 
die Resolution dea Abgeordneten Kaftan, betreffend die Erlassung 
eines Gesetzes über Eisenbahngenossenscbaften, zur Abstimmung ge- 
bracht und abgelehnt, dagegen die Resolution dea Ausschüsse», be- 
treffend die Revision des Eisenbahnbuchgesetzes zum Beschlüsse erhoben. 

Das Herrenhaus hat auf Grund des von Frfa. v. C z e d i k als Be- 
richterstatter der EtsenbahueomnuBMon erstatteten Berichtes in seiner 
Sitzung vom 21. d. M. den in Rede siebenden Gesetzentwurf iu der 
Fassung dea Abgeordnetenbaases in zweiter und dritter Lesung ohne 
Debatte angenommen. 



CHRONIK. 

Persnnalnachrichtea. Se. Majestät der Kaiser hat das Ritter- 
kreuz des Franz Josefs-Ordens dem der General-Inspection der öster- 
reichischen Eisenbahnen zugetheilten Ober-Inspector der österr. Staats- 
bahnen, Franz Kreysa und dem Ober-Inspector der österr. Staats- 
bahnen, Franz Gattinger; den Titel eines Regierungsrathes tax- 
frei dem General - Directionsrathe der österr. Staatsbahnen, Adolf 
Petrossi; den Titel eines kaiserlichen Rathea taxfrei: dem Ober- 
Inspector der österr. Staatsbahnen, Victor II a r e k ; dem Ober-In- 
spector der priv. österr. -uugar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, Leopold 
R a s p i ; dem Ober-Inspector der priv. Südbahn-Gesellschaft, Conrad 
Watzulik und dem Inepector der General-Directlon der österr. 
Staatsbahnen, Ludwig Freund; das goldene Verdienstkrenz mit 
der Krone : den Bahnbetriebs - Vorständen der österr. Staatsbahnen, 
den Inspectoren Josef N o v y in Wien und Friedrieb Grone- 
mann in St. Pölten, sowie den Ober-Ingenieuren der k. k, österr. 
Staatsbahnen, Carl Gilsdorf, Alexander T r n ts c h k a und Carl 
Ertl und den Ober-Ingenienren der Kaiser Ferdiuauds - Nordbahn, 
Johann F i 1 1 u ng er und Albert K a r a s e k, verlieben. 

Eisenbahn-Ball. Aus dem Zinsenerträgnisse pro 1 «91 des vom 
Eisenbahn - Ball - Comite im Jahre 1874 gestifteter österreichischen 
Eisenbahn-Unterstützungsfoudes für dienstuntaugliche, nicht pensions- 
fällige Eisenbabnbedienstete, deren Witwen nnd Waisen, zu dessen 
Gunsten auch der diesjährige Eisenbahn-Ball am 14. Februar 
1895 im Sofien-Saale abgehalten wird, wurden vom Curatorium dieser 
Stiftung in der Sitzung vom 10. Deceniber a. e. 57 Männer, 529 Witwen, 
22 Waisen nnd 896 Kinder mit Unterstützungen im Gesaniuitbetragc 
von fl. 12.407 belbeilt. Seit dem Bestände dieses Fondes gelangten 
an stiftsbriefmässigen Unterstützungen fl. 98.487 an 5129 Bedürftige 
zur Vertheiluug. 

Einhebung einer AnsfertigungrgebHr bei Gewährung 
von Pahrbegünstigungeii seitens der k. k. ttaterr. Staats- 
babnen. Im Dienstbereiche der k. k. österr. Staatsbahnen wird ab 
I.Jänner 1895 bei Gewährung von nicht tarifmässigen Fakrbcgflustl- 
gnngen, soferne dieselben nicht für den interneu Dienst der Staats- 
eisenbahn - Verwaltung oder auf Grund bestehender Verpflichtungen 
zu erfolgen sind, eine besondere Ansfertigungsgebür eingehoben, 
welche für sämmtlicbo in Frage kommenden Fahrbegtinstigungs- 
Lcgitiiuatioucn aller Clasiseu ohne Unterschied, ob es sich um Frei- 
oder enuässigte Karten, um temporäre oder Karten für einzelne 
Fahrten bandelt, mit einem einzigen Satze vou 50 kr. bestimmt wird. 

Die Entrichtung der Ansfertigungsgebür hat durch Erlag des 
Betrages von >Vi kr. bei der die Kabrlegitimation »anstellenden Dienst- 
stelle gleichzeitig mit dem Ansuchen zu geschehen. 

Organ fsr die Fortschritte des Eisenbahnwesens. In 

dem von Henainger von Waldegg begründeten und best bekannten 
Facliblalte tritt mit Anfang Jänner 1H95 insoferne eine Aenderung 
ein, als in demselben von da ab fär die technischen Angelegenheiten 
des Vereines deutscher Eisenbalmverwaltungeu eine besondere Ab- 
theilnug erscheinen wird. Nach dem zwischen der gesebäftsfnbrenden 
Verwaltung des Vereines und C. W. Kruidel's Verlag in Wiesbaden 
unter den 2ti./3I. October d. .1. abgeschlossenen Vertrage über die 
lleniltzung des Orgaus für die genannten Zwecke, wird ein besonderer 
Unterausschuss den Verkehr mit der Verlagshandlung, bezw. dem 
Schriftleiter besorgen, dessen Thätigkeit mit 1. Jänner 1895 beginnt. 
In der letzten iu Stuttgart abgehaltenen Sitzung des technischen 
Ausschusses siud nun in den vorgenannten Unterausschuss gewählt 
worden, die Herren: Ober-Bauraih Preuninger iu Wien, Ober Fiuauz- 
rath Strick in Dresden nnd Eiseubahn-Director Uhlenbath in Hannover. 

Budapester Strasaenbabn mit elektrischem Betriebe. 
Anlässlich der projectirten Einführung des elektrischen Betriebe* anf 
»ammtlichen Linien der Budapester Strassenbahn mit Pferdebetrieb 
fand kürzlich unter Führung des Mintsterialrathes Ladislaus Vörös 
und mit Beiziebung der Vertreter der bethciligtcn Staats-, Comitats- 
und hauptstädtischen Comuiunalbehörden die politisch-administrative 
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Begebung der Strecke statt, wobei Ton der Commiirion beschlossen 
wurde, die Betriebsliuie sofort in du Anwinkel bis zur Restauration 
„Zum Fasan" zn verlängern. Ausserdem wurden jene Strecken be- 
stimmt, anf welchen die Strorazuleitung je oberirdisch oder unter- 
irdisch einzurichten »«in wird. Die gesummten Urogeataltnngskosten 
sind mit 9 Hillioneu Gulden bemessen, in welcher Summe allerding* 
anch die Baukosten der vertragsmäsgig herzustellenden Krgauzuuga- 
linien im Ausmatse von circa 80 km inbegriffen Bind. Es werden 
zwei Ontral-Stromerzeugnngs-Stationen, und zwar je eine für die 
Bezirke an linken und rechten Donaunfer mit je SOOO Pferdekräflen 
erbaut werden nnd wird beim Bau der für den Betrieb der links- 
nferaeiligcu Linien zu errichtenden Centraistation darauf Rücksicht 
genommen werden, das« nach Masagabe de« Bedarfes die Leistungs- 
fähigkeit derselben bis zu 4n00 Pferdekräften erbfibt werden kann. 
Für die Extravillanliuien sind «ehr grosse Wagen mit 54 Sitzplatzen 
in Aussicht genommen, deren Kosten (ich per Wagen auf ca. fl. 10.000 
stellen werden ; fUr die Ofener Linien werden mit Rücksicht aui die 
bedeutenden Steigungen besonders construirte Wagen in Betrieb gesetzt 
werden. Die auf vergleichenden Tabellen basirten Betriebskosten 
stellen sich bisher bei dem Pferdebetriebe auf 13 kr., bei dem elek- 
trischen Betriebe werden »ich dieselben, insbesondere während der 
ersten Betriebsjahre, voraussichtlich anf 18 kr. per Wagen-Kilometer 
stellen, wogegeu die Instandhaltungskosten der elektrisch betriebenen 
Kuhnen gegenüber jenen mit Pferdebetrieb sieb um circa 7ji niedriger 
■teilen werden. Die nen zn erbauenden Linien werden sofort mit 
eisernem Oberbau ausgerüstet, während jene bisher noch mit hölzernen 
Oberbau belegten Tbei Ist recken des alten Betriebsnetzes bis zum 
Zeitpunkte der Einführung des allgemeinen elektrischen Betriebe* 
gleichfalls und durchweg» auf eisernen Oberbau umzugestalten aind. 

Allgemeine Nebenbahn - Gestell schalt. Die CV>tup*gnie 
generale des chemins de fer seeondaires in Belgien, welche in Italien 
die Straßenbahnen ron Brescia, die Straßenbahnen von Kmilia (Bo- 
logna— Bazxano— Vignola) und die Eisenbahn Neapel— Nola— Bajauo, 
in Oesterreich die Krakauer Strussenbahn, in DeuUchland die Kölner 
and die Maunbeiui — Ludwigsbafener Straßenbahn, in Belgien die 
Gesellschaft für den Betrieb der Eisenbahnen in Belgien, in Frank- 
reich die Departeinentabahn-Oeaellschatt, die Eisenbahn Paris— Arpajon 
nnd die Strassenbahn von Saint Haur des tos*es, endlich iu Brasilien 
die »ndwestbraailianische Eisenbahn - Gesellschaft gebildet hat, ver- 
einnahmte in dem am 30. Juni d. .1. beendeten Geschäiujshre aus den 
in ihrem Besitze befindlichen Wertpapieren au Zinsen, Gewinnen nnd 
so weiter Fr». H78.K41-34; hiezu kommen Frcs. 27.99727 Ueber- 
trag aus dem Vorjahre. Von der Frcs. 906.83361 betragenden Ge- 
sainnitciniiahnie waren aber Frca. 225.000 Zinsen der Schuldver- 
schreibungen und Frcs. I'24.6\a 85 allgemeine l'nkosten zn bestreiten, 
so dasa Frcs. ftS7.IMO'7<5 zur Verfügung der am IIS October 1. J. ab- 
gehaltenen Hauptversammlung standen. Es wurden Frcs. 26.46949 
den Rücklagen zugeführt, Frcs. 50 000 als Gewinn ">S ertheilt nnd 
Frcs. 30.72 1'34 auf neue Rechnung vorgetragen. 



tragen, haben im Laufe des Jahres 1S9S folgende Betriebsergebniasc 
aufzuweisen : Es betragen 

die Betriebseinnahmen Frcs, 1.129,418.25? 

» Ausgaben . . 6ir>,iMn.T77 

sonach die reinen Einnahmen Fres. M4 .198.87« 

Der Betriehs-Coefficient hat »ich demnach anf 64 47* gestellt, 
während er im vergangenen Jahre 63.46 % betrug. 

An Leistungen waren zu verzeichnen 263.342.000 Zngskilometer 
nnd 300,440.000 Loeomotivkilometer ; die Zahl der beförderten Bei- 
senden war 380,168.774 und sind davon 9.346.000 Reisende zn dem 
mittleren Fahrpreise von Frcs 0-0391 per Kilometer befördert worden. 
Der von den Reisenden zurückgelegte Weg hat sieh um 752 Millionen 
Kilometer und die daran* erwachsenen Einnahmen um Frcs. 16,336.000 
erhübt. Die Zahl der beförderten Güter betrug 86,049.730 t, und zwar 
wurde jede Tonne den durchschnittlichen Weg von 137 km gelahrt. 

Was die Anzahl der Fahr/enge anlangt, so waren Ende 1893 
vorhanden : 9148 Locomotiven, 32.439 Personenwagen nnd 244.768 
diverse Guterwagen. Die Betriebsauagaben haben per Kilometer bei 
den einzelnen Gesellschaften zwischen Frcs. 0-719 nnd Frcs. 09I6'» 
geschwankt, nnd haben im Durchschnitte Frcs. 0833 betragen. 

Die Manebeeter- mnd SbefTieldbalm in England. Am 
13. November fand in St. John's Wood die Feierlichkeil des ersten 
Spatenstiches beim Baue der Fortsetzung des Manchester-, Sheffield- 
und Lüicolnshb-ebahn nach London statt, wodurch diese Bahn einen 
directen Verkehr mit der Metropole des Landes erlangt Die Linie 
beginnt in der Station Auuesley eines Flügels der Manchester- und 
Shcflieldbahn und führt in direct südlicher Richtung Ober Nottingham 
Trent, Leicester, Rngby nnd ßuekingham nach Qnainton, nnd wird 
im Weiteren der Aylesbury - Flügel der Londoner Mctropolitanbahn 
im Peagewegc benützt, um in das Innere von London zn gelangen, 
woselbst die Station Edgeware Road als Endbahnbof der neuen Linie 
ausgestaltet wird. Die Länge der im Bau stehenden Bahnstrecke be- 
trägt 9.V3 engl. Meilen oder 163-3 km. Die Genehmigung sunt Baue 
wurde von der genannten Babngesellscha/t schon im Jahre 1891 beim 
Parlamente angesacht ; in Folge des anfänglichen Einsprache* der 
Great Northern Bahn ging da* Gesetz erst nach seiner Wiederei u- 
hringung im Jahre 1892 durch nnd erfolgte dessen Sanction im Marz 
1893. Die schwierigen Verhältnisse de* Geldmarktes brachten es mit 
»ich, data das mit 4,200.000 £ bemessene Actiencapital für diesen 
Buhnhan erst im Juni d. J. im Wege der Snbscription zur Ein- 
zahlung gelangte. Die Geaaramtkiwten de* Baue» sind, wie die Rail- 
way News mtttbcilcn, mit 6,500.000 £ veranschlagt. Einige Strecken 
der Linie werden schwierige Bauverkältnisse enthalten ; bei Notting- 
ham und Catesby wird die Herstellung längerer Tunnels erforderlich, 
desgleichen erfolgt der Bau im Gebiete von London zum grosseren 
Tbeile im Untergrund. Die Bevölkerung des von der Bahn durch- 
zogenen Ijandeatheiles betragt unter Ausschluss von London 7i , Mil- 
lionen. 



AUS DEM VERORDNUNGSBLATTE DES 
K. K. HANDELSMINISTERIUMS. 

1. Nr. 145 Bewilligung «ur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten TUr eine elektrische 8traaseabahn in 

, 146. Bewilligung snr Vornahme teehoUcher Vor- 
arbeiten fUr ein» normalspurlge Loralbahn Ton 
Zolhiew nach Krystynopol. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Begünstigungen im Beatrix-Bad (III., Ecke Beatrix- und 
Babngaase 6). Dampfbnd 56 kr. statt 70 kr., Wannenbad 
ise 18 kr. statt «o kr., Schwimmbad 32 kr. statt 40 kr. 



Berichtigung. 

In Nr. 51, pag. 413, zweite Spalte, Zeile 22 von oben, ist 
;hen die Worte „ein" nnd „Predilbahnproject* einzuschalten : 

...voraussichtlich schwer durchzusetze u- 
Project (die Wocheiner Linie Assling-Görr.). 
n auch nicht das ominöse... 

Knick von K. SSflKS * 0». 
Wi.-n, V Bezirk, Str»UM*ug-»a»e Nr. 16. 



Stadtbahn- und Vororteverkebr in Berlin. Nachdem vom 
1. April nächsten Jalirea angefangen der gesammte Vororteverkebr 
Berlins der Eisenbahndirectinn Berlin untenteilt wird, so dürften 
mit diesen Zeitpunkte gleichzeitig auch grössere Uruataltuugen im 
Stadtbahn- und Vororteverkebr platzgreifen. Obwohl dieselben zum 
Theile in Folge der mit jenem Tage in Kraft tretenden Reorgani- 
sation der obersten prenssiBcbcn Eiaenbahnverwnltungsbehhrden sind, 
so werden sie znm Theile anch durch die Verbältnisse bedingt, 
welche »ich wie sonst nirgend* durch dag ungeheure nnd rasche An- 
wachsen des Eisenbahnverkehres gerade in Berlin entwickelt haben. 
In nicht geringen Masse werden durch die im Jahre 1*96 statt- 
findende Berliner (irwerbeausstellnng besondere Verkehrsanlagen er- 
fordert, und ist zunächst ein vollständiger Umbau des Stadtbabuhofcs 
Johannisthal — Niederechönhaidc projectirt, zu welchen die erforder- 
lichen Pläne bereits fertiggestellt sind. Durch diesen Umbau »ull 
hauptsächlich eine Näherrftckung des Bahnhofes gegen Berlin herbei- 
geführt und die räumliche Ausdehnung deselben mit dem immer 
mehr anwaeh»euden Verkehr anf dieser Station in Einklang gebracht 
werden. Eine zwischen Rixdorf und Johannisthal geplante Ver- 
bindungsbahn soll zur Entlastung des Berliner Hauptgeleises dienen, 
während ein Titeil der Stadlbahnzüge späterhin Uber Johannisthal 
hiuans bis nach Spindlerfeld geführt werden soll, um auch auf diese 
Weise den Verkehr iu der ersten Station soweit als möglich zu ent- 
lasten Die*e Umgestaltungen nnd Niunulagen erfordern ziemlich be- 
trächtliche Mittel, welche im nächstjährigen Etat bewilligt werden 
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XVH. Olubjahr (1893). 

Der Aussehussrath des Gab österr. Eisenbahn-Beamten ist in 4er ange 
nehmen Lag« feststellen zu können, da»« »ich da« Clnbjahr 1893 nicht allein 
würdig den vorangegangenen anreiht, sondern das gesellige Leben im Club sogar 
einen bedeutenden Fortachritt zn verzeichnen hat Abgesehen von den äusserst 
xablreieh besuchten Vortraggabenden, deren Zusammensetzung betreffs ihrer fach« 
nnd allgemein wissenschaftlichen Gediegenheit da« grOsste Augenmerk geschenkt 
wnrde, hatten sich die hierauf folgenden geselligen Zusammenkünfte einer stets 
steigenden Beliebtheit zu erfreuen. 

In der Generalversammlung vom 21. Mar* 1B93 entfiel die Präsidentenwahl, 
nachdem die zweijährige Functionsdauer des derzeitigen Prlsidenlen Herrn Hofratb 
Dr. Frans Liharzik erst mit dem Ende des Clubjahres 1693 ablauft; es wurden 
««wählt : als V i c e - P r K s i d e n t mit zweijähriger Functionsdauer : Herr Angust 
R. v. Loehr, Ober-IaBpector, Directions-AbtheilungsTorstand der k- k. priv. Kaiser 
Ferdiuands-Nordbahn ; als V i c e - P r 4 s i d e n t mit einjähriger Functionsdauer : 
Herr Dr. Alfred S e h e i b e r, Inspektor, Directions-Secretär der k. k. priv. Böhmischen 
Commercialbabuen; als Mitglieder des Ansschussrathes mit zwei- 
jähriger Functionsdauer: die Herren: Dr. Friedrich Feldschare k, Ober- 
Official der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn; Johann Georg F rimberger. 
Controlor der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Konlbabn ; Gustav Gerstel, 
k. k. Begierungsrath, Betriebsdirector der k. k. Osterr. Staatsbahnen; Josef 
1115 n igs vald, k. k. Regierungsrath, Director der ersten EUenbahnwagen-Leih- 
Gesellschaft, Verwaltnngsrath der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn; Hans 
Kargt, k. k. Horrath, Oenewl-Directionsrath der k. k. Bsterr. Staatsbahnen; 
Friedrich Konewalde r, Inspector nnd General-SecrctKr-Stellvertreter der 
k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn; Gustav L cd er er, kais. Rath, Ober- 
Inspector der priv. ilsterr.-ungar. Staats-Eisenbabu-GeseUschaft; Adolf Paul, 
Ober- Inspector der priv. osterr.-ungar. SUats-Eisenhabn-GeselUehaft; Hermauu 
Rosche, Oberingenieur der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn; Adolf 
Freiherr v. S e n s c n, Revident der k. k. österr. Staatsbabnen ; Adolf T o m s c h i k. 
Verkehrs-Beamter der k. k. priv. rindbahn- Oesellschaft; mit einjähriger Functions- 
dauer: Herr Friedrich Robert Engel, Inspektor der k. k. priv. österr. Nord- 
westbabn. In der hierauf constituirenden Sitzung vom 20. März 1893 wurden 
die Herren : Dr. Lndwig Ritter v. Kautsch, Concipist der k. k. priv. österr. 
Nordwestbahn zum Schriftführer, und Josef Conrad Bürger, Adjnnct der 
k. k. priv. Sudbabn-Gesellscbaft, zum Rechnungsführer wiedergewählt. — Der 
Ansacbassrath bat sich mit Rücksicht darauf, dass im Sinne der bestehenden 
usgesebiedener Ausschussrath-Mitglieder nicht wieder wähl- 
dieae, sowie noch andere Herren für die Interessen der ein- 
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ung der Streck« statt wobei von der CommiMion beschlossen 
, dieBetriebsliuie sofort in du Anwinkel bis mir Rc«tuurntion 



wnrde, 

„Zum Fasan* in verlängern. Aui 
stimmt, auf welchen die Strömt' 
irdisch einzurichten »ein wird. Di 
sind mit 5* Millionen Gulden beute 
»lieh die Uniiki)»t«ii der vertrat'*!! 
linien i cu AiHinasnc von cin:a Hl 
zwei i Vntral- Sir »merzen Ikings -St .v 
Besirke am linken und nebten De 
erbnm werden nnil wird beim Bs 
ufereti »ittcn Linien r.u errichtende! 
genommen winden, .la<« Hieb Mu* 
ffihigkeit derselben Iiis >.n -fiM 
Für die Extravilkitilmie.il -ind seht 
in Ati.v-drbt t;i-iiini[[ix:i, deren Kost* 
stellen »-erden ; für die < itcner Dil 
bedeutenden Steigungen >j"9uii der* •• 
worden. Dir mit ver^'leiehendcn 
stellen sieb lii*hei bei dem i'lcrdel 
tri«crwn lletricbfl werden sieb diet 
er»ten Bctiiebsjahrr. votaussic l.tlicl 
*!elk-ü. wo^i-l-i!,, ..In- Itistainllmltunj 
Haliueu gegenüber j> ucn mit l'ierdi 
stellen »'erden. Die neu zn erts 
eisernem t iherbn'i ntn'ircnii.tet, «rill 
<iberlis.ii belebten Tlici 1*1 recken < 
Ztitininkte der Einführung des , 
glciebfalln und ilun fivve^:^ iiiif i.-irii; 

Allgemeine Nebenbahn 

gfn'Vaie des clieinitn de fer >tc..im 
die Straßenbahnen v.m llre<cia. <\ 
i»gria - Ilaixnue — Vignel» i iniij di>j 
in t lesterreii h die Krakauer Strass 
lind die .Miuuibcim— I.udwigsdirttci 
<dif elUi.'but't für diu Betrieb der K 
reich die I 'eimrtcinent'd.mhLi-lie'H'llie- 
und die Strn-.>elili;ihti vmi Sii:nt M:i 
die Mtdwe-thrs^lianis.-lie Eifnbahi 
einnahmt* in dem am 30. Juni d. .1. 
in ihrem Besitze befindlichen Wert] 
so weiter Eres. 878.N4D84; hiezn 
trag au* dem Vorjahre. Von der 
sainniteinnahme waren nber Frcs 
Schreibungen nud Fr««. l'Jt.HVi HA 
no daas Freu. r>rt7.1NO'7B mir Verftt) 
gehaltenen Hauptversammlung stau 
den Rücklagen «n^ctiiljrl, I ;>< 
Eres. 8().7ül'34 auf neue Ke.-hntuur 

Stadtbah u- und Voruttev« 
1. April niehat' ii -lahres aiiL'i.f;i.iii 
Herlina der Einiibnliuhrei i i.m l!ei 

mit diesen Zeil | ktr u-itiu; 

Stadtbahn- nnd V.m .irleveik. dir j.la 
Theile in Folge «1-t tuil jenem ']'( 
sution der »benten i-reuMiscben K 
so werden sie y.iuii Tie die aitch 
welche »ich wie smul nirgend* dnr. 
wachsen des Eisenbahnverkehre?! u 
In nicht geringen M;u..r »irden 
rindende berliner i v, i rh-aiKHelliii 
fordert, und ist mmnel^r mu vollst: 
Johannisthal - N!i'drrsehniili;iide 
lieben I'läne bereite ierli-'e-tidlt 
hauptsächlich eil ii.' \;,hei riieiun- d, 
geführt und die räumliche Anadeb 
mehr anwachsenden Verkehr auf di 
werden. Eine zwiiirhen Rudorf < 
bindungsbabn soll zur Entlastung d 
während ein Tnril der Stadtbahn* 
hinaas bis nach Spindlerfeld gefilbr 
Weise den Verkehr in der ernten S 
lauten Diese Cmgestaltuiigeu und I 
triiebtiiebe Mittel, welche im nach 
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zeluen Comitf» zu gewinnen. So wurden die üerren Jacques Kowy, Ioapector 
der k. k. priv. SUdbabn-Geaellschaft, und Ludwig W a 1 d 1 1 e i n, Ober-Üfficial 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, in das VergnUgongs-Comiti ; Uerr 
Adalbert v. Herta, Innpector der k. k. öiterr. Staatabahnen i. P., und Herr 
Wilhelm T e d e » c o, Central-Innpeetor der k. k. pri*. ««terr. Nordwestbabn. 
welche seit einer Reihe von Jahren im Redactiona-Comite tbätig waren, ebenfalU 
wieder in'« Redactions-Comit* gewühlt und hat sieh Herr v. Herta auch in 
diesem Jahre den Arbeiten der verantwortlichen nnd mühsamen 8telle als Re- 
dacteur unterzogen. Da im Lanfe des Jahres Herr Friedrich Reichs-Freiherr von 
Weichs -Glon, Inspektor der k. k. taterr. Staatsbabuen, aus dem Ausachu»*- 
rathe ausgeschieden ist, wnrde an dessen Stelle Herr Julins Wallis, Adjnuct 
der k. k. pri». Südbahn Gesellachaft, cooptirt. 

Der Auaschussratb bat sich in wiederholten Sitzungen mit einer grossen 
Anzahl von Anregungen beschäftigt, welche theila in der letzten General- 
Tersammlong geigeben wurden, theila ans dem Schoosse des Ausaehutsratbes selbst 
entsprungen sind. Es ist gelungen, einzelne dieser Anregungen zu verwirklichen, 
hinsichtlich anderer sind die Verhandlungen noch nicht abgeschlossen, während 
'wieder ein Theil ans verschiedenen Umständen, welche bereits cur gelegenen Zeit 
im Cluborgan des näheren dargelegt worden, fallen gelassen werden mnuten. 
Von den wichtigsten Einzelheiten, welche im Ausachossratbe znr Verhandlang 
kamen, «ei der Anregung wegen Vereinbarung mit einem Wiener Krankenhause 
bebufs Pflege vou erkrankten Collegen erwähut. Et war dies für den Club wohl 
keine neue Angelegenheit, nachdem dieselbe Frage schon vor 14 Jahren Ober 
Anregung dca Chefarztes der Nordweatbahn, Herrn Dr. Michael Grossmann, 
atudirt und in ein ziemlich vorgeschrittenes Stadium gebracht wurde, aber iu 
Folge dea Kostenpunktes wieder fallen gelassen werden musste. Ea wurde nun- 
mehr der Versuch gemacht, ob nicht im Krankenhause der Wiener Kaufmann- 
schaft durch Liberirung von zwei Zimmern in der wünschenswerten Weise vor- 
gesehen werden könnte. Dieser Versuch ist gescheitert; der Anaschussrath bat 
jedoch diese Angelegenheit weiter verfolgt und besteht die Hoffnung, dieae Frage 
im Jahre 1&04 einer gedeihlichen Lösung zuzuführen. Auf mehrseitigen Wunsch 
■ einer neuen Ordnung der Bibliothek wurde dieHeratellung nnd VerUffentlicfaonf 
entsprechenden Katalogea in die Hand genommen und es durfte dieae müh- 
same Arbeit in nächster Zeit bewältigt werden. Was nnsere Zeitung anbelangt, bat 
das Redactions-Comitc eine energische Thiitigkeit entfaltet, um das Cluborgan 
den Zwecken uud ßedttrfniagen der Mitglieder möglichst anzupassen; eine Neuerung 
Ut es zu nennen, dass im verflossenen Clubjahre regelmässig Uber die Sitzungen 
dea Ausschusses kurzgefasate Berichte veröffentlicht wurden, was für einen grosscu 
Theil der Mitglieder von Interesse sein durfte. Von den Vorträgen wnrde — so- 
fern dies mit Rücksicht anf die Stempelfreiheit unseres Organ es zulässig war - 
ein mBglichat ausführlicher Auszug veröffentlicht. 

Ausserdem hat die Rubrik Parlamentarisches eine Erweiternuj 
erfahren uud fanden daselbst alle mit dem Eisenbahnwesen in Zusammenhau; 
stehenden Angelegenheiten eine eingehende Darstellung. Weiters erfolgte durch 
das Cluborgan eine Preisaussclireibnng für zwei Themata, deren Resultat sich 
erst im folgenden Clubjabre zeigen wird. Die „Oesterr. Eisenbahn-Zeitung" ist in 
der angenehmen Lage, sich eines immer mehr und mehr zunehmenden Ansehens 
im In- und Aualande zu erfreueu und nimmt detnuach eine geachtete Stelle 
den Fach-Journaleu ein. 

Das Beneficien-t'omitf hat während der Sommersaison ein* be- 
«gc Thiitigkeit eutfultet, wovon das erst kürzlich erschienene Ver- 
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Dieses Verzeichnis wird 



zeichnis der Begünstigungen beredtes Zeugnis» ablagt, 
in nächster Zeit noch überdies in Taaebenbuchfonn 

Ferner ist noch jener Action zu gedenken, welche der Clnb gemeinschaftlich 
mit dem Oeaterr. Eisenbakn-Beamten-Vercin einleitete. Letzterer bat eine Com- 
miasion eingesetzt, welche »ich damit beschäftigt, ob es nicht möglich wäre, 
einen Tbeil de« Quartiersroldes für die Pension in Anrechnung zu bringen. Der 
('lab wurde aufgefordert, an diesen Bestrebungen theilzunebmen. Der AustchuM- 
rath hat der Einladung Folge geleistet und mehrere Delegirte gewählt, welch« 
mit denDelegirten des Oesterr. Eisenbahn-Beamten-VereineB zusammengetreten sind i 
am Schlüsse des Clubjahres 1893 stand diese Angelegenheit noch in Verhandlung. 

Die Fortbildungsschule für Eisenbahn-Beamt« hatte auch in 
diesem Berichtsjahre eine sehr erfreuliche Frequenz und befriedigende Studien- 
erfolge zu verzeichnen, wobei zu erwähnen ist, dass sieh die Herren k. k. Sections- 
Cbef Rudolf Freiherr v. I, i 1 i e n a u und k. k. Hofrath Dr. Franz L i b a r z i k, 
abermals der Mühewaltung, als hierseitige Delegirte in dem rJeberwachongs-Aus- 
schuBse zu fongiren, unterzogen haben. 

Das Vortrags- Co mite war bemttht, für «u interessantes und ge- 
diegenes Programm der wöchentlichen Vortrage Sorge zu tragen und zeigt die 
nachfolgende Liste der gehaltenen Vortrage, dass es gelungen ist, die Clubvcr- 
sammlnngen anziehend und anregend zu gestalten. Dabei soll nicht unerwähnt 
bleiben, dass sich die durch das Vortrags-C'oinitc in Gemeinschaft mit dem Ez- 
cnraions-Comitc' geschaffene Einrichtung, an jenen Vortragsabenden, zn welcheu 
auch Damen geladen waren, eine deklamatorisch-musikalische, gesellige Zusammen- 
kauft anzascbliessen, bestens bewährt hat. 

Das Programm der im Clubjahre 1893 abgehaltenen Vorträge ist nach- 
stehend verzeichnet. 

l'Iubrersammlung am 10. Jänner. 

Herr Anion Stauffwr, Secretär der Usterr. Nordwestbahn, über: „Die Panama- 
Frage.» 

Clabrersaminlung am 17. Jttnner. 

Herr A". L. Oriuzelieh, Schriftsteller, Uber: .Der Antbeil des Wiener 
Fremden • Verkehres am Personen - Verkehre der Eisen- 
bahnen." 

Clnbrersammlnng am 24. JInner. 

Herr WUMm von Lmtlhcim, kDnigl. romanischer General-Conaul, Uber: .Kohle 
und Eisen im Weltverkehre Ende des Jahrhunderts. 
Clnbvemammlang am 31. JKnner. 

Herr lii<h*rd FUatJmrr, Schriftsteller, (Iber: „Spanien, mit besonderer Be- 
rücksichtigung der KisenltahnverhältniBse." 

Herr Fmnt Uattmger, Ober-Inspector der k. k. Usterr. Staatsbahnen , nber: 
„Durchlaufende Liuiensiguale." 

( lubversnninilnng am 21. Februar. 

Herr flan» fillungtr, Ober- Ingenieur der Kaiser Ferdinands Nordbahn : „Ueber 
die bei der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord babn tlbliche 
Methode der Instrnirnng des gesammten Exccutiv-Perso- 
nales unter besonderer Berücksichtigung des Vorganges 
bei Verkehrs-Störungen nnd Eisenbahn-Unfällen." 
Clabversammlung um 28. Februar. 

Herr Dr. Mat Ortuev, Beamter der k. k. Universitäts-Bibliothek, über: „Held en- 
sang und Volksepos. * 
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Begebung der Strecke statt, wobei 
wurde, die Betriebalinie sofort in da 
„Znro FMan" zu verlängern. A _ 

stimmt, auf welchen die Strom/j 
irdisch «inznri- Lten nein wird. I>i 
sind mit !♦ Millionen Guilcn beine 
auch die Baukosten der verträgst« 
linicii im AiHuiasw Tun circa, SB 
zwri tViitral-StroroerzeHgiinutt-StAi 
Bezirke .im linken und rechten De 
erbaut werden mid wird beim Iii 
nferseitieen Linien r.n crrichtcudei 
genommen werden, das.« nach Mft* 
iahigkeil derselben bis r« 4'i00 
Für die F.xtravillaiiliuiuri -und >elir 
in Aussucht Kfiiciumieu, deren Koste 
■Mellen werden; ilir die Ofener l.ii 
bedeutenden Stciutiugen besonders e 
weiden. I >i<- uut ve r^'len henden 
stellen sich bisher bei dem l'lerdel 
trieben Betriebe weihten sich diei 
ersten llctrielxjabre. v.iniiissiehtli«-) 
stelleu, wogegen die lD«tatidhMtun| 
Buhnen gegenüber jenen mit l'ierdt 
»teilen werden. Ihe neu r.n erbp 
eisernem t 'bei bau uu*fretilstet, wlili 
Oheib.ui belebten Theil*f rckeu • 
Zeitpunkte der K.iiit'tlhniiig des 
gleichfalls tmd durebwei/s auf eise 

Allgemein« Nebenbahn 

giMiemie de* chennlK de ter -ectuu 
die Strassenhahtieii von KrescU. d 
logna - liazzano ••VigmiUi und di< 
ui Oesterreich die Krakauer Strahn 
nnd die Mannheim - Ijulwigsbnfei 
üesclUetmft f itr den Iktncb der H 
reich die 1 lepartcmeutsbuhu-iieselUc 
innl die Sirassptibaliii von Saint Mi 
die f liil«estl)riisili:irisclie K.isenbah 
.•ililiahmre in dem *m HO. Juni d. .1 
in ihrem He«iUe betindlichen Wert 
ho weiter Frcs. «78.841-31 ; btem 
trag au» dem Vorjahre. Von der 
Mnimteinnabme wareu aber Krc» 
Schreibungen nnd Frei. 124.0^285 
»o das« Free. 6fi7.lHO'7ti zur VerfU 
gehaltenen Hauptversammlung stw 
den Rucklagen zugeführt, Frcs. 5 
Frc». 80.721 5-i auf neue Rechnung 

Stadtbahn- nnd Vorortev 

1. April nächsten Jahre« angetan 
Berlins der F.isenbahndirecti'iu Be 
mit diesen Zeitpunkte gleiehzeiti) 
Stadtbahn- und V.irorteveikehr pl 
Theile in Folge der mit jenem T 
natiou der oberste u prenssiseben B 
so werden sie r.nra Theile anch 
welehe sich wie tonst nirgends dui 
wachsen des Eisenbahnverkehre* | 
In nicht geringen Masse weiden 
fiudende Berliner Oewerbeausstellu 
fordert, nnd ist znnRchst ein vollst 
Johannisthal— Niedersehftnhaide pr 
lielicn Plane bereits fertiggestellt 
hauptsächlich eine NSherrüekung d 
geführt und die räumliche Ausde 
mehr anwachsenden Verkehr auf d 
werden. Kine zwischen ltixdorf 
bindnngsbahn soll zur Entlastung 
wltbrend ein Tneil der Stadtbahn 
hinaus bis nach Spiiidlerfcld gefnh: 
Weise den Verkehr iu der ersten i 
lasten Wese Umgeetaltnugen und 
trachtlicbe Mittel, welche im nrlcl 
sollen. 

Die Betrlebsergebnl*»« d 
Elgeobahn-Ueeellachaften Im .Ii 

Haupteisenbahnen, nämlich di" 
Lyon— Mittelmeer- und Sa dl 

EtgeuUinni. Ikraiugab« . 

u.Urr. Klaeiil..-.' 




haben im Laote des Jahres 189S folgende 
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EINNAHMEN. 



RECHNUNGS- 

für die Zelt vom L Jänner bis 



Port- 


H-B. 


Nr. 


Fol. 


1 




9 


2 


•A 


« 


t 


in 


5 


iö 


H 
7 


I« 

i« 


8 


20 


!» 






ZUSAMMEN 



760 



Caasa-Saldo von 31. December 1892 
GrUndaeaibBlträge 

lafcreebsitrlge : 

von wirklichen Mitgliedern |; 6.729 

von unterstützenden Mitgliedern 
Elnnabnea flr 
Zinse« fSr disponible 

Elaiahnta ftir Sibabonaemeat and Zelttiao»- 

Macalattir 

Elnnaamea für Saalmletb« 

Olverse EiaitabRia: 

«) fflr rerkanft« Theater- und Bade-Auweisongen 
4) Sonstige 



1.R87 | 5t» 
101 



IS 
117 




t,'i 



6.489 


;M. 


35 


Ml 


22 


71 


98 




2.148 




III 





10.61» 



NB. Als t auttoii des t'inb-Secretars erliegen ö. W. fl. 1200 Nominale und als Caution 
der Dnickerei R. Spie» & Co. o. W. fl. 600 Nominale in Staatspapiereu. 

Geprüft und mit den Bächern Übereinstimmend befunden: 
I'ic RcchiiuBgs-UiiTi»reii: 
C. Hauansek m. p. «. r. Tlbolth m. p. A. Pa««r m. p. 



ADALBRKT V. MEKTA. 



Wl.-n, V. U«irk, 



Kr. M 
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ABSCHLÜSS 

inclusive 81. December 



AUSGABEN. 



Poet- 

Nr. 


H.-B. 
Fol. 




83 




24 




26 




27 




31 


o 






33 


L 


35 

;i8 




41 








42 




4:> 




46 


1 6 






4H 




5'» 


7 


52 ! 




56 ' 


9 


57 | 


10 


Wi 


11 


«0 



1J 



............ 



Perieial-Auilig«!: 

a) (i ehalte dea Club-PeraonaleJi 
t) [°niformiening der Diener. . 

<•) Hunurar der Steuographen 

>0 Aunhilfcuthreiber 

e) IncM*o-ProTi«ionen 

Kanilet-Ausligen : 

<i) Schreibmaterialien, timhafubttcher et«'. . 

/•) Dmekkusten \ 

<■) l'ustporti . j 

■t) Diverse Auslagen 5 

Oenerarversaeimlesgi- Auslagen : 

Für Drueksorten und Jaoreabericht 

Stempel- Auslagen 

Wethe für die Club-Lsoalltlten 
Auslagen für Beleuohteng «n 

o) Beleuchtung 

4) Belieunng 

Zeitungs-Ab onnements und -Zuteilung 

Auslagen für die „Oesterr. Elseubaha-Zeltung" . . . 
Asilagen für Inventar- Anschaffung und Reparaturen 

Auslagen fir dl« Blbllethek 

Auslagen für Vertrage, Excurslooen etc.: 

o) fär Vorträge . 

4 für Excursiuneu und Oeselligkeitj-Abende . 

Cassa-Saldo an 31. December 1893. 

n) BaarbeMand 

4) Wert), der vurräthigen Badekarten 



51« 

73 

!7 

80 



.Vi 
99 
93 
299 



2.756 



547 ;18 



331 

f.5 



54 
160 



last 20 

41» 

H.40O — 



400 
405 
1.212 
67 
109 



204 



1.329 



10.613 



IS 



WIEN, am 31. Devemker 



1)« Pl»»idfllt ; 

Llharzlk m. p. 



Der K*c' 

j. <\ 



Dvr «Ja 



tu. p. 



(Thoneiaenstein. Bauxit pp- von Leee-Velde* oaen Ratibor) enthalt. 
Dtr Nachtrag kann »ou den Km) Verwaltungen kostenfrei be- 
werden. 



tung. 

Abonnement <*!. Pottversendune 

iu Oesterreich- Ungarn: 

Canajährig 1. b. Halbjährig II. 2..'j0i 

Ktlr daa Deutsche Reich : 
CMiiJahrln JJk.12. Halbjährig Mk 6. 
1. Im übrigen Anstände: 

OantJ ihrig FT. an. Halbjährig Fr. 10. 

Kinnn» ff ummera IS kr. 

OftVnp ßoclumiiliurjen purtofnl. 

XVII. Jahrgang. 
Dssengasse 16. 



ihlsche Staatsbahneri. 
U-Oütortertf. 

•beint die fünfte Auflage de« 
chiachen Staatsbahnen. 
nd sowohl aftmmtlicbe bis Ende De 
n ewcbieneueu Nachtrage vollständig 



lie mit 1. 



1894 



- Ferdinands-Nordbahn. 

kanjc der lagergeldfreien ". 
In der Stetton Wien. 

Z. 1)1.861 II vom 22. November 1893 
; der lagergeldfreien FrUt für alle in 
m Kannte einzulagernden 
nner 1894 aufgehoben. 
»4 angelangt™ Frachtgüter gilt I 
t. 



niscne 



ungen mit direoten Wagen 

WIll-PwtsM-VtM««-***« Hanau« 
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Begebung der Strecke statt, wobei von der CommUsiou be«eWo**eu 
wurde, die Betriebsliuie sofort in das Anwinkel bis zur Restauration 
„Zum Kasan" zu verlltngcni. An?« 
stimmt, auf welchen die Stratn*,« 
irdisch einzurichten f-i'in wird Di 
sind iiiii •> Millionen (iulden beuie 
auch die Baukosten pler vurtru^o 11 
linieil ini Ansmasse um circa U 
zwei ( Yutral Strurnerzcitgiiiig^ St a 
Bezirke :uu buken und rechten 1>< 
erbaut werden und wird heim 1!< 
nferscitiui.n Linien yn errichtende!! 
genommen werden, das* nach Mas 
fahigkeit derselben bis zu MOO 
FUr die ExtravilUnlinien r-ind sein 
in Aii«*i'.'lit. ^euoinuieu. dercu Kustt 
stellen werden ; fiir die t »teuer I.i: 
bedeutenden SteiirntiL-eu be«i.nilers c 
werden. Die iilt vergleichenden 
stellen sich bisher bei di'iti l'ierde 
triacheu Betrieb* werden sicli die 
ersten Betriebsjahre, Yuraiissichllic 



bMM, haben im Laufe de» Jahre» 1893 folgende 
aufzuweisen: E« betrogen 



»teilen. Willemen die lustaudti.iluiii 
Bahnen gegenüber jenen mit Pferd 
»teilen wcrd.-n. I>je r.cil zu erli: 
eisernem Oberbau ausi;erli->tet, will 
Oberbau bc'.egteii Theilstreeken 
Zeitpunkte der Eiiu'tlhriing des 
gleii-lilulls und durchwegs auf ei-M 

Allgemeine Nebenbahn 

generale de« eheniiin de fer won 
die Htiasseubiihlieii vi.n Brescia. < 
logna iJAZ/ari"— Vitjtwlai und di' 
iu Oolerrtieh dii' Krakauer Struit 
nnd dii' Mannheim — I.ndwigsbaic 
Gesell-chatt 1 il- den lietrieb der 1 
reich 'iie I ►Vparteuient.''buhn-l'e>'eUsi 
Und die Strii--s. ntni.im vn« Saint M 
die «uidwesthriniliamsche KUeiihal 
einniilimle m dem um :m. Juni d. - 
in ihrem Boitze bellndU. dien Wer- 
»o weiter Frc*. 878.X41-34; hiezo 
trag an« dem Vorjahre. Von der 
sammteinnahme waren eher Fre 
Schreibungen Ull i Tr i 1 '1 I.Ii H;1 
so da« Fr». fifw.]*n 7ii mir Verii 
gehaltenen Hani'tvei-saiiinshiuir i-ta 

den Ktlrklagen »iiocfirlirt. I re- r 
Freu. 80.721-3.. am' neue Ke-'hnun 

Stadtbahn- nnd Vororten 

1. April nächsten Jahre* angefai 
Berlins der Eiwiihshndireetion Bi 
mit diesen Zeitpunkte gleichzeiti 
Stadtbahn- nnd Vororteverkekr jV 
Theile in Folge der mit jenem 1 
sation der Obernien prenssiseben I 
so werden sie «um Theile auch 
welche »ich wie »oiikI nirgend» dn 
wachsen des Eisenbahnverkehres 
In nicht geringen M«*»e werden 
findende Berliner (iewerbeausatclli 
fordert, und int znullehst ein voll« 
Johannisthal— Niederschflnhaide p 
lieben Pläne bereits lertiggestell 
hanptsKcblieh eine Näherritckuitg 
geführt nnd die räumliche Ansd< 
mehr anwachsenden Verkehr anf 
werden. Kine zwisebeu Rixdorf 
bindnngababn Holl cur Entlastung 
während ein Tneil der Stadtbabi 
hinan» bis nach Spindlerfeld gvfül 
Weise den Verkehr in der ersten 
lasten Diese Umgestaltungen und 
traehtlicke Mittel, welehc im nft 
»ollen. 

Die Betrlebaergehntsu« < 
ElgenbabnUesellachaften Im 

HanpteUenbahnen, nämlich .»•• 
Lyon — Mittelmeer- und 

Eieonttiiini, ]|i-ruiij««l " 
unten. Kls- ir 
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Clubiersammlonit am 7. Man. 

der k. k. 



: „Elektrische 



Herr W«jo B7«(«, 
Maasse." 

ClabTeraamBlnng am 14. Hin. 

Herr Uu 9 o Ki-etler, Ober-Ingeniear der k. k. ««terr. Staanbahnen, Ober: „Die 
elektrische Bahn »wischen Wien nnd Budapest nnd die An- 
wendung de« elektrischen Betriebes fttr den Personen-Ver- 
kehr nberhanpt.- 

ClobTeraammlaag am 24. Oetoker. 
Herr Dr. Carl Zthden, Professor au der Handels-Akademie, k. k. Inapeetor fttr 
den eommerriellen Unterricht im Ministerium fttr Cultos nnd Unterriebt, 
über: „Cultnrbilder ans Brasilien." 

ClubTenammlnng am 31. Oetober. 
Herr Dr. Jamu Mmtr, I niTeraitats -Privat - Docent: .Mathematische 
Plauderei." 

ClobTeraammlang am 7. Xotember. 
Herr Innpeetor Adalbert tm Mtrta: „Der Eisenbahn-Techniker." 

Clubvergammlnng am 14. November. 
Herr Hrmrkk Ihnra, üeometer der österr- Nordwcstbahn: 
Cyklopen." - Zn diesem Vortrage hatten auch 



.Im Lande der 
Zutritt. 



„Die Ver- 



netr Hugo Kcutltr, Ober-Itigenienr der k. k. Osten-, Staatsbahnen: „Ueber 

amerikanische Eisenbahnen.- 

t'lnbTersainmlung am U8. Norember. 
Herr L<>«„ 7.tU, Direetor a. D,, (Iber: .Josef Resnel als Verkehr»- 

TeehnikeT.* 

flubTeraammlnag am 5. Deeember 

Herr A-i-'f I raKh, Iiispector der k. k. 8»terr. Staatebahnen, tt 
werthnng der Elektrieitat in Amerika." 

t'lubiersammlunf am 18. Deeember. 
„Die neueren Bahnhofsbanteu der Kaiser Ferdiuands-Nordbahn-, 
hesproehen von den Herren Ober-Ingeoienr iltman» itoteht und Architekt 
ISartu'iq F<kIiK Mit AussU-llang von Planen und Photographien. 
Clabversammlang am 19. Deeember. 
Ht-rr Dr. Thoma* front Jhtmuuk, k. k. I'rofessor : .U eg en wftrtig e An- 
schauungen Uber die Bildung der Steinkohlenlager." 
Die Bibliothek bt dnreb Spenden, dnreh die von der Redactiwn des 
('Iiib-Organs abgegebenen Recensiona Exemplare, sowie durch den Ankauf ein- 
zelner Werke bedeutend vermehrt wordeu. Die Aufstellung des Verzeichnisse* 
der der Bibliothek zugewachsenen Werke entfallt diesmal mit Rücksicht anf den 
in nächster Zeit erscheinenden nenen Katalog. 

Der freundschaftlichen Verbindung de» Club mit faebverwandten Vereinen 
des In- und Auslandes wurde wie bisher ein besonderes Augenmerk geschenkt, 
nnd besteht zwischen denselben ein lebhafter Aiwtaosch von Gattknrteu and den 
Vereins-Zeilsehrilteu. 

Das Excursiong- und Gesclligkcits-Oom it* kann nicht minder be- 
friedigt auf seine Thatigkeit znrtickblieken. Die verschiedenen glücklich arran- 
girten Vergntlguugs-Abende, m.wie der Herren-S.vlvester-Abend am 29. Deeember 
gehen Zeugnis von einem Thcil der rasthtsen und st«U von Erfolg gekrtfnten 
Thatigkeit des genannteu Coinitcs. Daau kommen noch die Excursionen aur Be 
sichtignng des Prttfungs-Localea nnd deJi Instruetions-Waggons für die lostrni- 



ADAi.UÜHT v. MtUTA. 



Wim, V. Bezirk, »truiw«.iig««w Nr. H>. 
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mng dea gesanuiiten Eiecutiv-Perec-Dales der Kaiaer Ferdinands-Nordbabn am 

9. Mai, der Frubjahrs-Ausnog nach Schweebat und die Besichtigung der dortig«» 
Brauerei am 6. Juni und der grosae Ausflog nach Budapest am 1. nud 2. Juli, 
deren Verlauf ein besouders glänzender war. E* sei an dieser Stelle auch aller jener 
Factoren gedacht, welche die Interessen des Club durch ihr ausserordentlich liebens- 
wUrdigea Entgegenkommen förderten nnd denselben, d. i. der Verwaltung der 
k. k. priv. Kaber Ferdinands-NordbsJin, dem Herrn Ober- Ingenieur Hans Fil- 
lunger, dem Gesangverein ftsterr. Eisenbahn-Beamten, dem Herrn Anton Dreher, 
der Verwaltung der priv. Oesterr.-nngar. Staats-EisenbnhnGcscllscliait, der Directum 
derkOnigl. Ungar. Staatsbabnen, der Direction der Donan-Damptachifffnbrts-Geaell- 
schaft, Bowie den Badftpester Verkehrs-Anstalten nnd der Verwaltung der Margarethen- 
Insel, endlich allen jenen Herren, deren thatkräftiger rutersttttzung das Gelingen 
de« Budapester Ausflöge» zu verdanken ist, der verbindlichste Dank ausgesprochen. 

Die k. k. priv. Versicherungs- Anstalt „Oesterreicbiacher Phi>ni* J hat auch 
im abgelaufenen Jahre das gesamute Inventar dea Club und der 1 
neuerdings unentgeltlich in Versicherung gegen Brandschaden 

Leider hatten wir in diesem Jahre wieder manchen schmerzlichen Verlost 
werther Collagen zu betrauern. 

Es starben die Herren: 
2. Jänner. Hauer Adalbert, Oflicial der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Xordbahu. 

(Beigetreten 1. December 1892.) 
8. Jinner. Smatonh Th<o<Vsr, Telcgraphen-Controlor der k. k. prir. Sudbabu-Üesell- 

schs.fl in Frauzensfeste. (Beigetreten 19. Febrnar 188a.) 
13. Februar. Größer JW, Beamter der k. k. priv. Haterr. Nordwestbahn. (Bei- 
getreten 2fi. October 1892.) 
31. März, hotter Bomfat, Inspeetor der k. k. priv. Sudbahn- Gesellschaft i. 1'. 

(Beigetreten 30. April 1877.) 
b. April. Yierielberger Johann, Ober- Inspeetor der priv. dsterr.-ungar. StaaU- 

Eisenbahn-Geaellacbaft i. P., in Aspang. (Beigetreten IB. September 1878.) 
11. Mai. Stöfs GuDav, Inspeetor der priv. Bsterr -ungar. StaatsEisenbakn-Gesell- 

achaft. (Beigetreten 3. Mai 1877.) 
13. Jnni. Wolf Hans, Ober-Revident der k. k. osterr. Staatsbabnen in Villacb. 

(Beigetreten 7. September 1877.) 

10. Juni. Pfriem Carl, Ober-Inspector, Chef der Buchhaltung der priv. Ssterr.- 

ongar. Staats-Eiaenbahn-Gesellscbaft. (Beigetreten 1. Mai 1890.) 

2. Juli. Thomtr Jottf, Beamter der ki'.nigl. nngar. Staate-Eisenbahnen. (Bei- 

getreten 12. December 1878.) 

22. Jnli. Slilnay-Miertwintki de liataliiJ Juliui, Schiffs-Central-Inspectur der Ersten 
k. k. priv. Donau - Dampfschiffahrt« - Gesellschaft i. P., in Taliv-T"tfolu. 
(Beigetreten 5. Mai 1863.) 

21. August. Thommtn AchiUet, k. k. Ober-Bauratb, Verwaltungsratb der k. k. priv. 
osterr. Nordwestbahn, Präsident der k. k. priv. Süd-Norddeutschen Ver- 
bindungsbahn, Viee-Präsident der Ersten k. k. priv. Donau-Datupf&cliitl- 
fahrts-Geaellschaft. (Beigetreten 14. December 1877.) 

28. August. K'aitntr i/us», Inspeetor der k. k. öaterr. SUatsbahuen. (Beigetreten 
1. Jänner 1889.) 

3. September. Thiel Lmltcig, Obtr-Revident der k. k. Csterr. StaaUbahuen. (.Bei- 

getreten 1. Juni 1878.) 
^2. October. Frank Eduard, Ober-Inspector der k. k. Osterr. Siaatsbahuen i. P. 

(Beigetreten 11. März 1884 ) 
17. December. Känaet .Mann, Ober-Revident der k. k. priv. Osterr. Xurdwestbahn. 

(Beigetreten 4. September 1877.) 
30. December. Eofmam Front, Bureau-Chef der priv. üsterr.-ungar. Staats-Eiaen- 

bahu-GeseUschaft i. P. (Beigetreten 1. October 1889.) 

Der Club wird ihnen stet» ein ehrendes Andenken bewahren I 



tung. 

Abonnement ml. Poatverundung 
in Oesterreich-Ungarn: 

üuuiihriii 9. S. iUlbJihrlg n. JJO. 

Für das Dentache Reich: 

einjährig Mk. 12. Hslbjikric Mk. S. 

JH. Im übrigen Auslände: 

Ü*nr)lu.rls Fr. S). H*»bJ»hrl|t Kr I«. 

RüuoIm Bnmmtn 15 kr. 



XV 11. Jahrgang, 
lussengaase 16. 



chische Staatsbatineti. 
aü-Ofltartsurir. 

eJteint die fünfte Auflage de 
lichischeu Staatsbahneu. 
ind sowohl »Amtntlkhe bis Ende De- 
en erschienenen Nachträge vollständig 
die mit 1. Jänner 1894 znr Einführung 



ir Ferdinands-Nordbahn. 

lknng clor ltvsrer sreld freien 1 
s In dar Station Wien. 

Z. Ill.8«l II vom 22. November 1893 
g der lagergeldfreien Krist ftlr alle in 
jta Raome einzulagernden Frachtgüter 
Bnner 1894 aufgehoben. 
94 angelangten Frachtgüter gilt bereits 
st. 



dangen mit direoten Wagen 
ww« -»«ufsi >i n» | »wi ■•m>t- 



:>« 



(ThoueisenMein, Banzit pp von I.ees-Veldei nach Ratioor) enthält. 

Der Nachtrag kann vun den Endvcrwaltiingcn ktiiteulrei be- 
werden. 
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Begebung der Strecke statt, wobei von der Commission beschlossen 
wurde, die Betriebslinie sofort in du Aowiukel bis znr Bestauratio» 
„Zum Fasan« «n verlängern. Auf-«-**** ■'«»■ » ■■> «<•»»■» »>-_ 

stimmt, auf welchen die Slrvinzi 
irdisch einzurichten »ein wird. I'i 
b Lud mit st Millionen t'inlden betne 
auch die Itnukusten d>?r vertrug? n 
linieu im Ausin:ig.«e rem c.ircu 2 
zwei Omi trnl . Sir i>iuer?.sut;tiii('s-St^ 
Hemke nn> linken und rechten ])< 
erbaut werden und wird beim 
nferseitiiren Linien zu errichtend 
geiicmnieu werden, das* nach IIa 
liihigktit dcrsi-lbvu bis zu 4-00 
Für die Extraviliitilinic« sind sein 
in AlV-aii'hl L't'tioinn.eii, deren Kovti 
»lelleli werden; fit r die Ote.ner Li 
bedeutenden Steigungen bewnders < 
werden. Die aui vcrtjleieheiiib'ti 
stellen sieh bisher bei dein Werde 
Irischen Betriebe werden «ich die 
ersten IJetriebsjahre. vurailssichtlic 
► teilen, w»ge-if?n die In-tamlli iltuti 
Buhnen gegenüber jenen mit Pferd 
»teilen «erden. |tie neu zu erb 
eisernem t'beiban nii*gerü*tet, w:il 
Uber bau luderten Theil'tre'keii 
Zeitpunkte der Kinluhritug dt» 
gleichfalls und durchweg* «nf ei*' 
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generale des eliemins de fer necon 
die Mtrasseiibaliiii-ii V"ii Kreuels«, ( 
ltigna - lliizzanu — Vigt]i;lui und di 
in Oesterreich die Krakauer Siras: 
nnd die Mannheim Liidwignliafe 
(■e»elUchiilt für den Hemel) der 1 
rei.'b die 1 leparieiiientsbahn-itesclls 
und die Strassr-nh.ihn von Saint M 
die siidwestfirnsiliumsehe Eiseöbal 
einnalunte in dein am 'M. Juni d. . 
in Ihrem Besitze befindlichen Wer 
so weiter Free. W78.K4 1-äM ; hiest 
trag an« dem Vorjahre. Von der 
Kaiamteinnahme warcu aber Frc 
Schreibungen nnd Frea. l'JLtSiüHf 
»o das* Freu. 657.IK0-7<> zur Verfl 
gehaltenen Hauptversammlung sta 
den Rncklagen zugeführt, Frc». I 
Frcs. 80.7-21 -34 anf nene Rechnnn 

Stadtbahn- und Vorort«'' 
1. April nächsten Jahre» angefai 
Berlins der Eisenbahndirection B 
mit diesen Zeitpunkte gleiehzcit 
Stadtbahn- und Vorortcvcrkehr [» 
Tlieile in Folge der mit ^enem r . 
sation der obersten preußischen 
so werden sie zntu Tbeile nach 
welche sieb wie sonst nirgends dr 
wachsen de» Eisenbahnverkehre* 
in nicht geringen Masse werden 
findende Berliner (lewerbeauiwtell 
fordert, nnd ist zunächst ein volh 
Johannisthal — N jede rsclritnh aide |: 
liehen Pläne bereits fertiggestell 
hauptsächlich eine Näherritckung 
gerührt nnd die räumliche Aiisd 
■nebr anwachsenden Verkehr anf 
werden. Eine zwiseheu Rixdorf 
bindungsbahn soll zur Entlastung 
während ein Tneil der Siadtbah 
hinaus bis nach Spindlerfcld gefil 
Weine den Vorkehr in der ersten 
lasten. Dies* Umgestaltungen mir 
trächtliche Mittel, welche im nä 



im Lanfe des Jahre* 1893 folgende Betriebaergebn 



Die Betriebsergebnlsae 
Eisenbahn-Gesellschaften im : 

Haupteisenhafanen, nämlich die ' 
Lyon— Mittelmeer- und ütldl , 



Clnbjshres: 4 oorre- 
Mitgl Jeder, wovon 



5 
13 
17 
10 
188 
8 
1 



- 8 — 

Der Stand der Clnb-Mitglieder betrag am Bode dieses 
»liandirende, 3* nnterstUUende, 839 wirkliche, zusammen «71 
587 ihren ständigen Wohnsitz in Wien hatten. 

Von den verzeichneten wirklichen Mitgliedern 

Dem k. k. Handelsministerium 

Dem lc nnd k Reichs-Kriegaministerium 

Der k. k. Generai-Inxpection der Ssterr. Eisenbahnen 

Dem Slaats-Eisenbahnratbe 

Den k. k. Osterr. Staatsbabnen 

Dem Verwaltongsrathe von Privatbahuen 

Der k. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft 

Den k. k. priv. böhmischen Commercial-Rabnen 7 

Der k. k. priv. böhmischen Westbahn » 

Der ansschl. priv. Buschtehrader Eisenbahn 1 

Der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn 112 

Der k. k. priv. Kascbau-Oderberger Bahn 1 

Der Mfthrisch-Schlesischen Centraibahn 5 

Der Oesterrelcbiachen Local-Eisenbahn Gesellschaft 1 

Der k. k. priv. Osterr. Nordwestbahn 61 

Der k. k. priv. Ostran-Frledlander Eisenbahn 1 

Der priv. fliterr.-nngar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft 6» 

Der k. k. priv. Sudbabn. Gesellschaft 44 

Der k. k. priv. Eisenbahn Wien-Aspang 
Den königl. ungar. Stsataeisen bahnen . 
Der Baab-Oedenbarg-Ebenfnrther 
Dem Central-Abrcebnnngs-Barcau 
Der Ersten k. k. priv. Donan-Da 
Den kfinigl. rumänischen Staatsb 

Den russischen Eisenbahnen 

Eisenbahn-Beamte in Pension 

Interessenten des Eisenhahnwesens 

Zniolge der Bestimmungen der Statuten haben folgeude Herren aas dem 
Ansschnssratbe auszuscheiden : 

Der Präsident Herr Hofrath Dr. Franz L i h a r s i k, der Vice- Präsident Herr 
Dr. Alfred S c h e i b e r, der Cassicr Herr BauraUi Franz Sehmarda nnd die 
Herren Anssehnssrithe : Josef Conrad Bürger, Regiernogsrath Dr. Max Freiherr 
v. Buschman, Hofrath Dr. Alezander E g e r, Friedrich Engel, Carl 
Fi eh na, Hofiath Rudolf Bitter v. Grimburg, Franz GrUnebaum, 
Dr. Ludwig Ritter v. Kautsch nnd Jnlias Wallis. Die Genannten sind, mit 
Ausnahme der Herren: Dr. Alfred Scheiber, Banrath Sehmarda, Friedrieb 
Engel und Julius Wallis, für das CInbjabr 1891 in derselbenEigen- 
schaft nicht wieder wählbar. 

Es erübrigt ans znm ikblnsse noch die angenehme Pflicht, allen jenen 
Persönlichkeiten nnd Corporationen, die ans aneb im abgelaufenen Jahre neuer- 
dings ihre Sympathien nnd ihre fordernde Unterstützung widmeten, hiemit im 
Namen des Club Osterr. Eisenbahn-Beamten nnaeren geziemenden verbindlichsten 
Dank auszudrücken. Es gilt dieser nnser Dank insbesondere den Osterr. Bahn- 
verwaltnngen, die bei verschiedenen Anlässen stets die Interessen unseres Club 
bereitwilligst gefordert haben; weiters Denjenigen, die Uber unsere Bitte durch 
wissenschaftliche nnd künstlerische Vortrage an unseren Vereinigungen eich be- 
theiltgtcn, sowie den Mitarbeitern unserer Zeitung; desgleichen allen Jenen, die 
uns auläaslicb unserer Excursiouen in so herzlicher Weise begrttssten ; ferner den 
Speuderu von Büchern zur Bereicherung der Club-Bibliothek, den Verwaltungen 
jener Anstalten, die unseren Mitgliedern besondere Begünstigungen bewilligt 
haben ; endlich aber auch den Vertretern der Presse, namentlich der Wiener 

en und Interessen unseres Club jederzeit in 



2 
N 
70 
37 



und uneigennützigster 



(ui SulUtoil»«* OI»b (!♦<*«• KiwaiWliii H-a.M,'» — Prüf* vnn B, Sy.ot .t Co ta Wl«. 



Kieeuttum, Hrraaaealw nr.il 
«•lerr. KiseuUt.t 



ADALBKKT v. MEKTÄ. 



Wi,n, V. n«irk, 



Nr. 16 
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Oesterreichische 



Eisenbahn Zeitung, 



WIEK, T. Knr)irntuL'k«aji»o 11. 

Telephon Nr. 355. 

B»itrtc^ w*T,Vn nach den vom 
KcductlMU-Cairalt* fe«tg*»etit*u 



ORGAN 



Cluo österreichisclier Eisenbahn -Beamten. 



Mantiacrijit« werden nicht : 
gestellt. 



it jeden Sonntag. 



Abonnement ed. Postversendung 

in Oesterreich- Ungarn: 
Ganijahrig 1. 6. Halbjährig fl. 2.JO, 

Fflr daa Deutsehe Reit Ii : 
Üanzjährtg Hfc 12 HaltiJilhrlgMk.6. 

Im übrigen Auslände: 
Ganzjährig Fr. 20. Halbjährig Fr. 10. 

Eirii-iln? S'-^ijjiera 15 Ir 

Offene Reclainationea portofrei . 



N= 1. 



Wien, den 7. Jänner 1894. 



XVII. Jahrgang. 



Inseraten- Annahme bei R. Spies &, Co., Wien, V., Straussengaase 16. 



Pränumerations-Einladung' 

auf die 

Oesterreicliisclie Eisentialin-Zeitiuig" 

O E O A N 
de* 

„Club östprreirhisf her E i Honha h n-Boam ton." 



Mit 1. Jänner \m bogiimt du I. «aarul des XVII Jahrganges dieser 
im In und Analand« verbreiteten, vom .Club öaierreichiscJier Kiaeobalui-Beaniten' 
h«rau«ge,;„b..oco Wochenschrift. 

l>le „Oa»t»r raiehikeli« Eltasbahn-Zsltiing" bringt in jeder Nummer einen 
Leitartikel über Irgend einen zeitgemiiaarn Uegenatandtechniachrn, joridiaehen, 
contnerzielleu oder administrativen Inhalte« ana dem itcaaninitgcbiflt* d*e Eisen- 
babuweaena, immer von berufenen Fachmännern, Besonder* Rücksicht wird auf 
all«- Erflndanguo, Neuerungen und Fortschritte In allen fachlichen Zweigen ge- 
nommen und der Lauf der Elsenbahnpotltlk in sachlicher, objectiver Weise dar- 
gestellt. Stehende Kahrtken sunt: die lachaltcha Rundschau, worin die neunten 
«teer bahntechnlschen Nachrichten aua alk-n t'uttnrländern gebracht Vierden, dann: 
die ChrMilk für Personalien und MieceUeu, die daa EistwBahnwMin bslrsffsndsa 
Pa- lamenti Verhandlungen, eiuAtuzng aua dem Varordnunui blatte das k>. Handel* - 



mlniiterlum». die Eatsonsldunisa das Elsa»ba«in-8cMadageriohtas, eine compen- 

diüo« Besprechung aller tscnlllsrnmctisn Ersehainanoan und ein Abdruck der Im 
.t!lnb ii.teiTfk-hiac.hcr Eisenbahn - Be*«.ten- abgehaltenen fachlichen Original 



»•rlr*». 

Die „Oislsrr. Eissnbihn-Zellung' erscheint seit pi»b 
in wesentlich vergrossertefli l.mfangc und kettft Inclusiv* 



Für 



ganr.iahrig u\ W Ii. 5.— ganzlahrls 
halbjährig . . 2,30 halbMbrLe 

Die Mitglied« des ,Clnli 0 
die Zeltnng unentgeltlich. 

Solange der Vorrat» reicht, 
gebunden oder loae. ru bedeutend , 



Für daa 
Dentactu Beioh : 

glhhrie . . Mark 13 



ganiJMiris 
LaP,. iiLi-u: 



'., fi I <: ::i u:; let.- .IsbtvAnge 
enuäaaigten 1'reUen abgegeben 

Die Administration 

Wien. I. Es. Iieubacbgasse 11. 



Der Nachtrag 



;it pp. van Lees-Veldes nach Ratibori 
kaiin von den Endverwaitungeu kost 



kostentrei be- 




K. k. priv. osterr. Nordwestbahn K. k. priv. Süd- 
Norddeutsche Verbindungsbahn. 

Wiedereinführung normaler Ladelristen für Guterwagen. 

Die auf den eigenen, sowie auf den im diesseitigen Be- 
triebe stehenden Lofalhalwliiii'-u von» 12. Üctober 1893 eingeführte 
Herabminderung der Fristen für die Entladung und Beladung der 
Güterwagen wird vom I. Jäuner 1894 aufgehoben und treten dem- 
naeh von dem vorbczeiclintteu Tage wiedi-r di* normalen (tarif- 
uiässigen) Ladefristen in Anwendung. 



Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 

Einführung dos Nachtrages II. Heft 4. 

Am 1. Jänner 1894 tritt tum Tarif. Tlieil IT. Heft 4 der Nach- 
trag II in Kraft, welcher neue Frachtsätze der Ausnahme-Tarife 
Nr. 2 B (Eisenerze znm Hochofenbetriebe) und Nr. 3 B (Schlucken 
zum Hochofenbetriebe*, sowie einen imipn Ausnahme-Tarif Nr. 7 



K. k. Oesterreichische Staatsbahnen. 

General Gütertarif . 

Am 1. Jänner 1894 erscheint die fünfte Auflage des 
ÜUtertarifes der k. k. Österreichischen Staatsbahnen. 

In dieser Neuauflage sind sowohl sämmtlit.he bis Ende De 
1893 sii obigen Tarifen erschienenen Nachtrage vollständig 
auch bereit* die mit 1. " 
Tarife aufgenommen. 



durchgeführt, als 



1H94 zur Einführung 



K. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Aufhebung der Beschränkung der lagergeldfreien ! 
bei der Abgabe In der Station Wien. 

Die mit Knudiuacbong, /. 111.861/11 vom 22. November 1893 
liekaiiutgegebme Beschränkung der lagergeldfreieu Frist Tür alle in 
der Station Wien im gedeckten Räume einzulagernden Frachtgüter 
anf 24 Stunden wird mit 3. Jänner 1H94 aufgehoben. 

Für die am 3. Jänner 1894 angelangten Frachtgüter gilt bereits 
die normale lagergrldfreic Frist. 



K. k. Oeaterreichische Staatsbahnen. 



KAraeite Zugs Verbindungen mit direoten Wagen 
Wlaa- »r...,.-f arl. _ M wlM **** * ** * **** \ 
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Glasirte Steinzeugröhren 

i :o*rjpl*te AuffUtiruag *»n Rfihrcafttll- 
t Innig tn durch iimIi u Ha Ar^atu- 
kraita uut*r fftebmABDlMticr Antelekt. 

Mosaikplatten 

ItkrtMl, tinlrbU Ul« 

int Corrlderi. TettlbiUa, 
Ttmcx, Trouolr*. Ten 



für WlMt-, Laual-. 

Abort-i.DnnstleitaiigeD. 




liefert In vrn1| I U Ii« '-tri «gJUtUltAl 

btlHcM dl« 

k. k. prlv. Thonwaaree-Fabrlk 




LEDERER & NESSENYI 

WIEN, I. Operngasse 14. 

Matter, Zeichnungen nnd Voranschläge gratis and franco. 



Prof. Dt. Maidinser awectilleaaUch antorürhrW 



Fabrik ffir 

H. HEIM, Wien-Dötting 



I. Kohlmarkt 7, früher L 



6. 

MAILAND 

Cor» tHt Em. :« 



BUDAPEST PRAG LONDON 
ThüDelliof. ilyberiterg. h. BS k 97 Oxford Mr. W. 

iW.Nfe In mtttM Aaunu 
Mit ersten Preisen prämilrt auf allen Ausstellungen. 



Far Wohnräume, Scholen, Qoreaux ote. in einfacher nnd eleganter 
In Oeelerreich-IjnRani werden von JS Kahemmialien HS* inaerer 




artesale und Heatntvuwolinouicen Tenrmdei. 
aiahrarar Zlmw «uroii mr Ilm« Ot.n. 

Waggon-Oefen. 

6M Wa»tnii-0»!»B an E;»»nb»hn«B and fdr alDDtlloht barJtatai««« 
tu.», Hiüiar-a«ran and das »mit. HalUMr-IUtta.-crsau i*üi 

JIEIDIAGEB" - Ofjfen. 



99* 

Wir vura vor Nach 
ahni tiniraa unter Hin« *i* 
auf nnbf>n«t«hcode, auf der 
IsneDaeite der Ofeutbüran 
•ta^ecoeaet]» Schuta- 
marke. 



MEIDINGER-OFEN 
^ H. HEIM^ 




„II E STIA'*-Ocren. 

■rhloaa Füllung rUaabfr.1« Kotfareaafi tob Aach« nsd 

Rauclivcrzehrende Kam 

llle .VfLririi. leine blrlbee raachfrri. — rnbexraazhl 

Ffir jrdeu urraoalan* xtt iicct. 
- Vorhanden« KamlnTerkletdnncen htlnnei T*rw«mJe| «-erden. — - 

Em Kamin kann ranhrora Ranrae anabhaiieic tMheisaa. 

MT Rauchverzehrende Caloriferes 

flr Cearral-l.nftk*bKB<*a and Vrntllilloit lllages. 

C/entralheizungen aller Hynteme. 

===== lYMpfrt- und M+*UIUtm grati» «ad franco. = 



A. Ifrbaa & Sohne 



ISA Afllft 



k. k. rrif. 



Nieten-, Mraito- ni S ctraul] enmuttßrn-FaljrifceQ 

Ploridsdorf be: Wien nnd Gradenborg In Steiermark 

Centraibureau: Cassa u. Niederlage : 



Floridsdorf bei Wien. Wien, V. 



r.95. 



Laschenbolien, Nägel und Schlen»nverblndsr.a. mittel Jeder 
Art, Schrauben, Preis- und SchMledetheile etc. für Wengons, 
Miete«, Metten, Vorsteckepllnte und Holischraubcn etc., 
Schmiedestücke au* Stahl und Eleee. 



! 



Actien-Gesellschaft 



Wasserleitungen, Gas- 



'•IST* 



und lli'i/nii^s-\iilii^'ii 

Wien, I. ScBiiniabargttrtus 3 — Budapest, Bajugiua SS 

Bao- und Projectsverfassnng von Wasser- 
werken Kr -lad», «ad 0. D .Lnd«a, 

Steinkohlen-Gaswerke *. >^.,. rabria., 

Oelgas-Anstalten fOr Ganelnd-n, Fabriken, Kcaloaaar : 

Wassergas-Anlagen ZlSZTZZSJ!^**** 
Bade-Anlagen ru ««.mi^ti und j.n.u. r..«*». 
Central-Heiinngs- n. Ventllatlons- Anlagen 

aller Iivmom, 

DampMIlederdniok-Helznng 
Trocken-Anlagen far all* 
Dampf-Koch- nnd 
Deslnfectlons- Apparate rn, «^«,11«,«,.; 
."„Y'd.Oelgasbelenchtnng In Eisenbahnwagen; 
Das-, Wasser- and Dampfleitungen. 
Waterclosets- nnd Pissoir-Anlagen; 
Gasmesser, Gaskoch- und Helz-Ap parate; 



POLDISTAHL 



PoldMtte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabrik 



in Bexug anf Harte. ZShljrke It and 
GlelehmSasigkelt der 0 aal Ität den besten steieri- 
schen and englischen Marken DhrrleKenen 

Tiegelgussstahl 

für Werkzeuge aller Art 

wie: 

Meissel, Bohrer, Fräser. Stempel, 
Schneidwerkzeuge; des Ferneren für 
Sägen, Feilen, Sensen, Federn, 
Gewehr- nnd Masohinenbeatand- 
theile etc. 
B ure aux: 
Wien, I. Krugerstrasse Nr. 18, 
Prag, Reitergaxse Nr. 9. 



o 



k» 

m 



P OL D I ST AH I 
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««-Krttndrt 1S30. 



Telephon 2478. 



Frieflricli Weiclimanii's Witwe 

. WIEN . 
II./6. Dreideneratraaae »r. 79. 

Au«rUstnn|j»- 



8peci&lfabhk Oesterreich-Ungarns in diesem Fafho. 



Die 



OSTRAVER 



61 - Raffinerie 

Max Böhm & Co. 

Fabrik : PHtoi bei M4.hr. -Oatrau. — Ceatral-Bnreaa: Wien, 
L Hohenntaufenftanse 17 

erreuirl all« Surt«m v>:m 

Beleuchtung«- and Schiniermaterialieii für Eisen- 
bahnen und Dampfschiffe, wie: hochprima raf- 
tlnirtea Petroleum, Ligroin, Gasolin, M.Lscliincn-, 
Wagenachsen-, Cylinder- und Patzöl etc. etc. 



gcitenker h Oo. 

WIEN • I. NeuthorgasBe Nr. 17 • WIEN 

BUDAPEST, i'uluiM». - LONDON B. C, 4« Moor 



rii M'^nT *^* B traat, 

•BWafalaU tl. — MÜNCHEN Ri>m>.onra»M 1». - WÖENBBBO, 
TafaiaolMraiaa I«. — BUK AHEÖT, Btrada Lipaaaat «. 
A||i*Dtar Am* fr.ii» '.ikIi.ii O.tlialtn aotl ilur Or-*t KMI.ru Kij^iitiatia. (jeoaral. 
AfMutr Ar dia agl. Haji'riM-h.ii StuubuhaaB. 



Nesselsdorf er 

Wagent}an-Falirifcs-GBselli?clian 



k. k. priv. lae<le»bef. 

Wagen- und Waggonfabrik Schnstala & Co. 
in NeneUdorf (Mähren). 



Gegründet 1.SJIO. 

Fabrikation: 



iowie alle Arten von 

Eisenbahnwagen 

für Persenea- und Gütertraaaport auf normalen und Secuudür- 

bahnen. 

Tramway-Waggona 

für Pferde- und Dampfbetrieb. 

Draisinen, Balm-, Schotter - und Kppvap. 

Bestandthelle 

■a sftmmtlioben vorangcführtfiii FahrbetriobsuiiUelii. 



L 0. BONDY 

Eisenhandlung en gros 
in PRAG 

Florenzga88e Nr. 1050 — 11 

liefert gewalzte und genietete Trümer, gnss- und Schmied- 
eiserne Säulen, alte Eisenbahnschienen, zu Bauzwecken 
geeignet, complete Stall constractionen, guss- und 
schmiedeiaerne Dach-, Stall- und Fabriksfenster, fertige 
Schliefen, gusseiserne Wasserleitung«- und Abort- 
rohre, sowie sammtliches in das Baufach einschlagende 
Eisenmateriale. 
Grosses Träger-Lager in Prag, Teplitz-Waldthor. 





."/iL 


l«T!.>*r*lL-HB 


,i. .4.1. ,41. ,41.: .,!tri._»ir J 





* »DER CONDl'CTEUR« * 

OffideUee Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 

arwJhalMi IQmal 4na Jahr** 
Ai-nderaoutn, welch« i*-i«ci™ dra KruciinnBiyM-Tfinnünm der 
Hclt« «intmten, inchnnra all Nash tri«« ml wvieo itB P. T Htm» 
Abonn«mtM> rcratia Bort franen r.^.hf;»l:nfrjrt, — H«t WuttrlrU KUlirar an 
•ton Kihuan tat Im Jarirging USB i: üc.ii weaeotllci t.freleiiflrt wonlan. — 
Prkiiqm*r»(ior«-Oiibuhr n:r .In« irnnr«. Jalir 5 II r> w. (mit franew Po«. 
vmMtrtruMi. 

tlnnln« Halt! SD kr„ mit Iranc« PostHr-«»ndii)l( HO kr. — Kltlna ail|. 
!•»• all milndlachan Fahrpllnia Prall 10 kr. 

~ PRANX7MEKATIONEK S 
w.luhe ac jedem beliebUr-Ti Tax* beginn*™ kltanen, Jadocil 
Jignaummra areram, ertltta par Paaian«altvnf f an 
StHd-.tytn dm ßiitg wtitntliek m laaäa a. 

Dia Verlaganandlung R. v. WALDMEIM (a Wien 







R. SPIES & C 0 ^ 



I. Margare thenstrasse 61 II. Straussengasse 16 

Buchdruckerei 
Steindruckerei - Fotolitografle. 



i 
I 



Die Anstalt iat aar 
Herstellnng aller für den 

EiseatiiiiiQtiedarr erfarierlictaen Drochortca, 

ala: ManipalaÜoai-TabHlon, Fakrplao-Plakalf, Tarife. 
rahrardnoagiibarhrT, Fahrkarten, Arlien and foupon 
botrn. Fttae für Ebeababnbanles, braphiraas etc. 
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<£talilt|Tcmc)it für ticFunl» Ii eitatedini Tdl« Bnla0m. 



3n«jrmcur« 

UHcit, IX. <!c)irlt, fiörlßarre $tr. 6, Utften 

rmpfrb.Ini flo> $nr prvirrltrmg «n& ^«»fdhrsfig MI; 

Crntralbrijungm aller Stftrm*. focalbeijungeii mit ©ffm beirä'brl«' 
£onfiruction, Q>a$a,on- unS £ajütcHbei3ungeii aller Syjli im-, Dratila ti o n :•• 
ZlnUaen mit uuS ohne medjanifdiem Betrieb, (Crorfcit-Jlnlageii für 
alle 310'ißrirjDeig.e, l*,^e.31nla.irn utit fiirin-bä-yr, Dampf-, Kodf uns 
tPafet;fiidjcn, <Sa* anb lUafferroerfen, <Sas- nnb IDafferleitungen, an- 
lagen jitr Perforgung. gattjer Stäiit mit das unb IPafter, Kobrranali- 
finnigen, Prainirnngen, i£ntinjfferiiiigen, Dfiinfrctions-Jltvjialren, 

(•viff ]ur UutU^nm« aflrt a«f &fm ^irHrtt ort iSWIanöt'rlruf <x»nir poTfommtn&m 
^töjeten nnb flrtiMtm Uibfllro. 

DralRIfriucB itiik Bar**f4Mtf »et»« tsHnlrct «a*)tar»tirc«. 

nr 



Witkoiitzer Bergbaa- und ^ 
Eisenhütten- Gewerkschaft 



Direction in Witkowitz (Mähren) 

Furt- und T*)agnpfc««-HutUoa. 

■■»-- ERZEUGNISSE: — — 

Roheisen — Eisengusswaare, vornehmlich Ma- 
schinen- und Bauguss — auch Röhrenguss nach 
stehender Methode für Wasser-, Dampf- und Gas- 
leitungen — Stahlguss — gewalztes Stab- und 
Faconeisen Bau- und Waggonträger — Reser- 
voir- und Kesselbleche — Stabstahl — Stahl- 
bleche — Eisenbahn- und Grubenschienen aus 
Bessemerstahl — Tyres aus Martin u. Bessemer- 
stahl — Eisenbahnwaggonräder — complete 
Räderpaare — Waggonachsen Wechsel und 
Kreuzungen — Wasserstations-Einrichtungen — 
Dampfkessel — Brücken und sonstige Baucon- 
struetionen — Schmiedestücke und diverse Zeug- 
schmledwaare Maschinenbau, speciell Berg 
werksmaschinen für Förderung und Wasser- 
haltung — Pumpensätze und Ausführung diverser 
maschineller Einrichtungen — feuerfeste Ziegel 
und basische Steine. 

Commerciollos Cenlral-Bureau: 

Wien, I. Krufferstrasse Nr 16. 
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C. Stölzle's Söhne 

GLAS -FABRIKEN 

Haupt-Niederlage: WIEN Wieden, Freltaaaa. 
n Halen 

Wien: Budolfeheim, SchOnbriuinentr. 74; Prag: Fer- 
dinandutr. 3», neu ; Budapest : Königsgaane Nr. 60. 

AtlUiU Llifirantan flr 
Eisenbahn- Bedarf«- Artikel 

wi«: ordinär« and belcitcb« Tafeln, K»rl>puuWn lur Signal 
Marltoa, U«^-a<)lin4rr uni W»j-i;u» S«k«lm etc. fltr etaktritch* 
Zweck« etc. *tc. Alln Q«Um u:«p M»w4«rra für Mttutian 
KtlUaraliDBra. BSST i"rrlS'C*urantr gratis. 



Kicratbam. ll«r»u*E>bn »Dd Vrrlig de« 'leb 



Preisconrants iH ZaliiiToMDpioSen 

für Eiaenb&hnbeamte 
ttber TJnüorakleid«r und Umiormaorten 

vtraenden gratis und franco 

Moriti TlUer & Co, k. TL k. Hoflieferanten 

Wies, VII. StlfUkaieroe. 



Mchmlerole 



Eisenbah neu. 
Dampfschiff)' 




^<^hmierfette 

V «J^*^*» 1 ^^ f 1r Eisen bahne«. 



Her»;werkr rtc. 




Die 



fhurmuhren- 



tirnl 



mechanische Werkstätte 

TO» 

Richard Liebing 

Wien. XIII. $peiAinfg 

MDft&ebJl »ich im Llefaroog »du 

Kahn- und Perromihren. 



KARPELtS & HIRSCH 



SPEDITION 



WIKN. STADT, 



THoIKJASSK 17. 



K. k. priv. wechselseitige 

Brandschaden YersicbeniDgs -Anstalt in Wien 

errichtet im Jahre 1825. 
Directiona-Bureau: Wien, I. Bäckerstraase 28. 
'Je<ammt-Veraiohenn!g*aamme mit Schlna» de« Ver- 

walrongsjahrea 1882 fl. «48,358.235.- 

Reiervefoud» 3,982.15«.- 

PrAmieo-Eiunahuie im Verwaltungaj&hre 1893 . . „ 903.226- 

Zahl der Veraicbernngeii 118.915'- 



Specialfabriken 

tat 



P UMPEN U/AAGEN 

aller Arten f" r inrlnn 7u/ack 



für jeden Zweck 



Commindit-GKellscbaft für Pumpen- und lucnlnenribrikitlOQ 
W. Garvens,Wien,I. hurztrsenberffstr. 6, 

KatattMf* ffra'tm und frttne*>. 



bnu'fc von R- Spim «t Co. 
WioB, V. Boairk, ^tratuai-iiK.x»^ Xt. 1«» 



by Google 



Oesterreichische 



Eisenbahn Zeitung. 



Redaction und Administration: 
WIEK, I. BaobenbuhRM* 11. 

Tatopoon Kr. 3iS. 

Boitrin werüe« nuh iten vom 

RrdaclioW-COtttt« AMBeantSten 
i anw nL'inintü i. 


ORGAN 

dr» * 

Club österreichischer 2üsenbahn- Beamten. 

Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement od. Poftversendung 

in Oesrenreieb-Ungani: 
Owu;j»hn« fl. a. UttbjUiricfl.Z^a 

Ftir das Deutsche Reich: 
G»ui J »lmi;MK.12. HUbjäbri»: MU e. 

Im nbrigeu Anslande: 
GutiUihc Fr. 20. fUlbjthrig Fr 10. 

Rlnrdun SniEntra 15 kr. 

Off nie RaclarimtiiHicn portofrei. 


m 10. 


Wien, den 11. März 1894. 


XVII. Jahrgang. 


Inseraten-^ 


innahme bei R. 8plea & Co., Wien, V., Stransn« 


Insasse 16. 



K. k. priv. Sudbahn-Gesellwhaft 

Bohnellzuga Verbindungen zwischen Wien (SadbaJinhof) 
•tnsrsalts und den CurorUn: Abbasln, Aroo, Bosen— 
Ortee, Qörz, Meran und Riva. anderseits, dann z\ 
Wien (Bddbabnhof) Trl«at und Venedig; über dl« 
dar k. k. priv*. Sndbsüm Ctosellaonsit. 

Bei den bestehenden Schnellzugs - Verbindungen verkehren 
dlreete Wagen I., II. CUuse »wischen Wien (SndhahnhoO— Finme 
lAbbaaia) and G«rz, sowie «wischen Wien (Sudbahuhof) und Ala 
(Bosen— Gries— Mori). 

Ausserdem verkehren zwischen Wien (Südbahnhot"* — Triest — 
Oörz— Venedig, dann zwischen Wien (Södbahnhof) und Heran auch 

Fahrordnung. 



8-*Abd j 9."Frh. 

8«JAbd.|9-s»V.M. 
9 «Abd. lo-«»V.lt 
Ü-»«N.lt. 



B I P |i 

• » i i 



9» N.M. 



; :f= 1.3-MN.M. 

m 



5-MNJl. 
7-oiAbd. 



7 l£Abd. tan Riva 



7*»Frb. 8-*>Abd. |ab Wien (Sadbahnhof) ... 

[Mattaglie— Abbazia via| 
"l St. Peter 

, Triest S. B 

„ Göns via Nabresina . . . . 
n Venedig via Cormons. . . 

I Bozen— Grie« via Mar-| 
" 1 burg-Franzenafeste ) 

, Morl I, via Maxburg 
. Areo 



Hb 



9 »V.M. «-«Abd. 

8 *j;Abd. 8»»Frh. 

18.™Abd. 7 ~>Frh. 
7-"''Abd. 7-is Frh. 
''J-wN.M. p i-s - 

3 «N.M. 

2->«NM.'}|»| 
«••»sl.i ?eIi 
ii-*-v.M.lf 5 -*g 

I. u. U Ol. Wien«. B -rioni. (AW.wi»> ». AU.Schtef- 
- i-V««Ü« u. WI«H.K- - 



•) PIneM W 
v««jcn Wt« 8, H — ' 



Dir»«« Vtxgm I. u. 11 O. ItuBM (Ahh»*MO «. AI«- Wim S.B. 
V«BcdlK— Ottr» Ii. Tri*.«— Wir« !«. H. «. Mm»»— Wim 8. B. 

Fahrprela«. 



Zwischen 
Wien Sttdbahnhof 
and 


> Toar- und Ketoor- 1 
Kiufaehe Fahrt l Karten mit ffil^u.-er 

Giltigtait 




n 




II 


Preis einer Karte 


in Golden «. W. | 


Trieat S. B 


28-65 


21-45 


48-80 


35- 


MAttnglie-Abbaaia . . . 




21-90 


46-80 


35 — 


Gorz 


29-55 


82-15 


5010 


37-50 




31-66 


23-70 


:i>> hü 


29-80 




33 14 


■2b i'V 


4310 


3810 




3365 


2510 


48-20 


34 60 




3475 


28 35 


4790 


36-30 




36- 


2680 


48-20 


86 80 




Franc» 








74-10 I 


51-70 







Die Gebahr ftrr eisen Schhvfplata in den «wischen Wien Sod- 



balmbof— Trieet— Göra— Venedig, dann «wisehen Wien Sfldbahnliof 
und Heran verkehrroden Schlafwagen beträgt 11. 6. W. 6.- nebst 



Preise für ein Billet I. Claas« 



Concurs-Ausschreibung. 

Im Bereiche des SUaatsbiuidteuate«. von Dalmatien ist eine 
Ingenieurstelle mit den Bezögen der IX. Rangaclasse, eine Bau- 
Adjanctenstclle mit den Bezügen der X. Rangselas« und eine Ban- 
Waktikniitenatelle mit dem Adjutant jährlicher «00 fl. an besetzen. 

Bewerber um dieae Dieosteeposten haben ibre mit den Stodien- 
and SUateprtlfuuga-Zeugnissen ans den baatechniseheo Fächern 
matrnirten Gesuche, unter Nachweis der Sprachenkenntnisse und der 
körperlichen Rüstigkeit, sowie unter Beibringung der Belege Uber 
ihre bisherige dienstliche Verwendung und fachlichen Lentungeu 
(besw. der QnaJifieations-Tabelle), bei diesem Statthaltern Präsidium 
innerhalb drei Wochen vom Tage der ersten Ein*chaltnng dieser 
Concur*. Auaschreibung im Amtsblatt« der „Wiener Zeitung" einzu- 
bringen. 

Hiezu wird bemerkt, daas speciell bei Verleihnng des Ingenieur - 
postena auch jeder niebt im Staatsbaudienste stehende, absolvirte 
Techniker, wenn er die beiden Staatsprüfungen an einer österreichischen 
technischen Hochschule mit gutem Erfolge abgelegt hat und die 
sonstig« Kignniig.fBr eine solche besitzt, in Berücksichtigung gesogen 
werden kann. 

Zara, 98. Febnmr >f l 

Vom k. k. 8UMhslt«rel-Prll>ldium. 



. lt r; - — (M 

. I *»d » r— tll «2 



K. k. Oftsterre ichische Staatsbahnen. 



Kürzeste ZngsT«rbindungen mit dir«ct«n Wagen: 



M Stete« . . . . 
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MM_ssiii-i«a»t*i- 




WIm— aisslts— SlraMtsrg — PiHa 

i'4 ;HL".".;|.s|| 



*nM-r*«ittl»l-Vni«f-a»a'i.iiiiind-CMn. 



17 M . 

*<!■»- 
II » jll 

'JJJ 

Ii- 7» 
MW*. 



■J» • 

■ ♦*=. 

T« ilO* 

4 Ii, 11 
i:u<i\ »» 



wiM-frai 





7* 







Dr»l»«« a V)»« — C,«r 

iL r i t.»a|lrtU| S 



i ■ 



r*f.( rili » ] »m 
«"—• • II»» 

•«Ii. .4 s« 




Digitized by Google 



Glasirte Steinzeugröhren äSSSÄSl 

CnmpUi» AurTOkrvng >h Rabrtsanall- 
llruniaa durch i«Miig|u Artoiu- ry 
kraft« eeler faebmaaateaber Avtalchu 

Mosaikplatten 

(•traaat, «Uflrkl| and deiatatrt 

rar Ocrrldon, TmuShI«. BjwlMeUe, 
Tamms, Trottolm Tenamrriluiifiloeale, 
Urduo. F»brtk«o. ScbUohthioMr «ts. 

Huf*» In .. rr'ul'-l ..«r L, «l:'4i 

bililut die 

k. k. priv. Thanwaaren-Fabrlk 

LEDERER 6c NESSENYI 

WIEN, I. Operngasse 14. 

Master. Zeichnnnffen and Vor&DAchliff« «rrttii nnd fraöco. 







Wir warne« VOf N*rh- 
»bmnnirtn anter Ufa* 
w«U auf ii» ben itehend«, 
auf tUr InaenMlt« tt« 

uf.-tiibur*» *4Bir*- 
gi>*»*fl* Mcbulxiraerk«. 



mm 4k üonip; r~ 

Ei.e&£iexserei und Maschiaenfanrits-Actien-GesclUctian 

Budapest nnd I^eolieradorf. 

Qmm-Asmtvr: Wim, 1X1 i. KosHf/aum* 31. 

Haxtgnsar&der für Bahnen- and Bauantornehmun- 
gen. — Hartgun Kreuiurigen. — Wslzenstühle mit 
Her tg-uaa walzen . Turbinen. — Bchleuasen. Trana- 
mlsalonen. Bobrl drangen. — AueräBtung- für Eisen- 
bahnen, Fabriken und Mühlen. — Waggoni, Welchen, 
Drehscheiben. — Diverse Bau- u. Maschinenarbeiten. 
— Maaohlnen für Papier- n. Holzstoff-Fabrikation. — 
Qaamotoren. — Elektrlsohe Beleuohrung-a-Anlagen 
and Kraftübertragung- mittelst Ihres Fernleltnngs- 
Bystemes. — Rotations - Dynameter und Frictlona- 
kupplungon. — Stahl guae. 



——— ——— als»»» 

Tim Erfisdn, l'irf Dr. Iiiiars nnikliail. utoairli Flink lir 

Meidinger -O efen { 
ii. ii Kl n i 

ttt k. u. k. Hof- Lieferant m 

Wien-Döbliiig. 
Wien, I. Kohlmarkt 7, ftietr I Miohaelerplata 5. • 

i 
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BUDAPEST PRAG LONDON MAILAND o 

TholMllMif. II j Wrnaiy 7. U a. tT Oxford Sir. W. Cor»« Vitt. Em. M. 
Patent« in all«) Staaten. 
■II arttaa Pralita »rtmlirt aul allin AimUllaaain. 

Vorzüglichste Regulir-, Füll- und Ventilations-Oefen 

für Woharftutt*. Sebul.*«, Bureau« etr.. In «infachcr and elf- 
gante* AiHiuttur ((■ LMÜbto «anf* ftreaDriaaar bei C«kefaaaraog, 
til« J4«tuii hur Rmmdiuer bei Hteinkoblru/eaenuag. 
Heisung mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen. 
Wivggo n - O e fon. 

„JIKIDINGEB". Oefen. 



MEIDINGER-OFEN t 
HEIMOS 



..II l-ST 1 A"-Oefen. 

(Jera it*chio*( y/tt/itntj. Sfau/tt'rr.ir Entfernung von A*<he und Schlacke* fl| 

Ranchverzehrende Kamine u. Caloriferes. 
< Viitralli« i/uiim'ii aller Synteme ° 

mit raactifrtler Faaamng, IBr Jadei BreiietnataMal. & 

Laftnefaniagita, Warmwa»**rbe:xiiDtr*i>, ll«lMwaimrtieiauoa;aD. liampfhauungtia. fj 
Dampfiiladardrucknalvaagea tau »aleirUiatigar tUguliroau r-ternen Syateaiii] 4) 

PaV** Trooken-Anlagen 'Vak 

für |f««ert)llclie und landwirÜiKhafUicb« ZwKk*. 

aMMtaajMMtta*««o«««oa««etoa«o 



Patent-, Muster- und Markenschutz 

In all» Stulln erwirkt du ran der k. k. SUIthaltrrci autoriiirtr 



Technisches und Constructionsbureau 
WIEN — I. Jasomirgottstrasse Nr. 4 — WIEN 
Tleter Monatk Arthur Ehrenfeat 

losvnirar, beb. »«» Pauat-Anaralt. bah. aal. a. beald. MaMfaiMDbaii- T Da-*B. 
Telegramm- Adrma l'rirllrj;. Wl«e. — Tolvpeon: Kr. 71S4. 




Wien, I. Stbt mtDtwrgitruH 3 — Budapest, Bajujuu 32 

■ fcwatrant 

Ban- nnd Projectsverfassnng von Wasser- 

WOrken rar mium easeuideej 

StetnkohJen-Gaswerke rar Mi.lt. aad rabrikui 

Oel£as~anstalten oraaiad«*, >-.iT,k.,i »^.11««, 
Wassergas-Anlagen ZSSXSStiSSZ**** M4 

Bade- Anlagen f'ir 1 fTewiUlcbe and rri»»ie Zwaekai 

Central-Helznngs- n. Ventllatlons-Anlagen 

all» arXeaw; 

Dampf-lflederdrnok-Helznng aaeb «dgaaaai Pataat ; 

TroekeD* Anlagen «r au« uda«tri««ait«i 
Dampf-Koch- nnd Waschküchen; 
Deslnfectlons- Apparate i»^.^«.; 
; s Oelgasbelenchtnng in Eisenbahnwagen; 
Gas-, Wasser- nnd Dsunprieltnngen. 
Water closets- nnd Pissoir- Anlagen: 
Gasmesser, Gaskoch- nnd Hetz- Apparate; 
Röhren, Pnmpen, metallwaaren, Gasloster. 




1 



A. Urban & Sühnt 

k. k. prl«. 

Nieten-, Schraulien- ii Schranlienniiittern-Falinten 

Flotldsdorf bei Wien and Gradenberg In Stelemurk 

Centraibureau: Cassa u. Niederlage : 
Florldadorf bei Wien. Wien, T. Handatbanseratr. W. 

Laaohanbolzea, Nägel and Sehlentevarblndangasiltlel Jeder 
Art, Schrauben, Presa- und Scksilsdettiella eto. für Waugon», 
Nieten, Muttern, Verateoktpllnte nnd Holieokranben etc., 
8chmledeatQoke aus Stahl nnd Elena 



loocattoooaaooaooaoeftooaaalaoe» 
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, C, P. Prybila 



WIEN 

XIV. Rudolfsheim, Huglgasse Nr. 25 
Ei Ken- nnd Metalhvaaren- Fabrik. 
Special-Fabrik 

iu Laternen. SiKiialisirunK«-. Beleuchtung»- und Blech- 
antrOstnugg-GegenstAndeu fflr Eisenbahnen, Schiffe, 
Tramwaya ate, 

gm- Telefon Nr. 7612. -»O 



rim 



M;*:-*.*««.*.« . ' M A A ,a ,«'■/ .* .a ,a a, 




KlKeiibalin - BediViiNtvte. 




iie beste Uhr der Welt?!! 

Ut urieer* 

Schweizer Schwarz-Stahl Uhr 

W mit Pr&ctslons-NlckH-Werk. 

Dmw Uhr, welch o auf die Becunda re- 
Kullrt Ut, Ttr&iuUrt unter (iarantia Kl« ihr 
■ Wai.t«r* Atuavabim und Ut «paelel. ala Btra- 
paafr-Ub' unentbehrlich für *l ■ *■ Herren vom 
Militär, Keintnl«-, Tonrille«. Ja*r*T, Bahn- und 
Purttbeaant« «tr Jedermann, dar aalbat Im 
nvaltx« «iner <)• <M -Hir ist, fttart telbe bei Hell« 
und trt#jt untere .Hcbwar* -Stahl I hr. Eine 
lolcha Uhr kostet unnt dreijähriger echrlfl- 
llctiar (iarante inr fi- 7.— <eta Damen -t'hr 
LI ft 30k HUm paetendn Herran-Pauaera-etteM 
t 1 — . Damaa (liatMain» 1. I 50. 

Zu br>d«han »»" dem iHnxittcn Central- 
Ittireau für Scbwari Stabl Uhren : 

RIX, Wien, II 2. 

MrWI«4«rT«rklBhr kOnnan wir ktlsea 
helft* Kelitrnitr, Krttt* I <!i<i,\-n 



ne/- Kais, ItOsHgl. Privilegium, "mm 

Lichtpaus - Anstalt 

H. RIEHL. (Itterbeim'i Nachf.) Wien, Wlhrinp, Johanne*.. 35 

euipfti-hlt «ich aurVereielfaltigutitf von Pllnafl nach ihrem pati'titirtcn n«n;njwTapt>i»rheTi 
Lirhtpem verfahren (M-hwarxe Linien auf «rataiem (Jr»*il>. Dan iet di»' Zeichnung 
■Ut PlUtpaaltr* nntbwpQdier, die Linien mit inlenile aebwaraer Tut* he grzofren 
Lieferung von Cianotippeptar anr aalbttanlerttnuna von Pllflea <wei«ee Linien 
auf blauem Grund). — Pram masiig. Arbail icrtr-nli and solid. 

Mm Eisenhahntanf-CalcnlaDten 

sowohl für Stunden, als nach den ganzen Tag, finden dauernde und 
einträglich«! Beschäftigung. 
Persönliche Vorstellung von 3—5 Uhr täglich hei Herrn 
Dr. Alexander Pupovac, Wien, IX. Alserstraaoe Nr. 8, Thür 8. 



Betanker & Co. 

WIEN • I. Neuthorgasse Nr. 17 



WIEN 



FILIALEN: 
BUDAPEST, Cfubris« » — LONDON E C, «i Moornt* Btn«. 
PHAO. Uiu«htI«iI1, — MÜNCHEN, 8<mnfiittru>> lf. — NÜRNBERG, 

Mi atl il lt. — BUK A HEBT, Sind* Up«ul t. 
t|nnr dar frmaft/>iiich«a Ortbkhji ud der Grvat K*«t«ra KUesjbah*. 6ime*J. 
Ägtctar f&r dt* kgl. H*yarifcctTn ätMUbatuum. 




I 



NSERATE 



fur die 
OesterrelrhiMche 

Eisenbahn-Zeitung 

werden von der 

BocHmtei R. Sps & Co. 

Wien, V. Straussengasse 16 

übernommen und billigst berechnet. 

Prager Eisenindustrie Gesellschaft, Wien 

I. Kruger8tra88e 18. 

Erzeugnisse : Steinkohlen, Ooke, Roheisen. Eisen-Gusswaaren, Kohren , 
alle Sorten Mercantileisen, Fai.oueisen. Trager, Schienen nnd Eisenbahn- 

kleinroaterial etc. Kessel- nnd Dünnbleche in Buschen, Achsen. 
Diese Artikel werden nach Erfordernis« aus Sckweisaeisen oder Kluss- 
eisen, oder auch Flnssitahl erzengt 



■V Für Eisenbahnen. 

MM, GnrteD, Tapezierer-LeineD, Säcke. 

Erete Seterreichieche 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 

WIEN, I. Bezirk. Maria TheresiensUaase Nr. 23. WIEN. 




R. SPIES & C°- 

f. MargarBthenstrasse 63, f. 

Buchdruckerei 
Steindruckerei - Fotolitografle. 



Die Anatalt ist zur prompten 
Herstellung aller für den 

Ei&enbaMeäarf erfortlerlicuen DrncksorteD, 

als: BaaiialaUoas-Tabrlleo. Pahrplan Plaiale, Tarile, 
Fahrordnana>hOfber, Fahrkarte«, Arürn and Canpea- 
kegea. PUne fflr Eisenhahobaulea, tiraphiroai etc. 
bestens eingerichtet 

Wir ersuchen die P. T. Eiaenbahnrerwaltnngen, 
bei Offert-Anaschreihungen unsere Firma in Uit- 
eoneurrena iu ziehen. 
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(EtabltJTemraf för ßtfun&lieifBtrdinirdie BnUfjen. 



Botoclljr & <P= 

3n^eni»nre 
X. $C}trlt, fiörl 0 alTe Str. 5, 

mpftMtn (14 V prajectirwi» mk Itnfitnttig m 

Ontralbeiinngm aller Sr&em», tocalbtijtrngtn mit (Drfen 1 
Conftraction, IDagaon- nno tajütfnbtijtmgrii aller Syfreme, Der 
»nlagcii mit uns ob«« mtd)anifa)rm Setrieb, tfrotfrn-21nIaa.cn für 
alle ^noujlrtejroeioe, Sabe-Unlagen nno f nrnsMbrr, Dampf-, K<x^ nno 
tt>afd)füd}tn, fias- uns rüaftrrntrfrn, (Bas- nno IPafff Weitungen, 21n. 
lagen pr Dcrforgnna ganjer — i.i&tr mit <8as und IVaffer, Robrranaii> 

jtrnngrn, Draimrmigen, (Entroäftrrungen, Desmferhon5»21n(iaIten, 
fMrft tar llutfäbtun^ eUtr ml htm <f«bint t*t (Pr^un6^fl!>irdf«»if porfommmMw 
ijtiB»ffn »n& flHMten Srbrilm. 

t?ra|«tfIl,Mrn um» fjeraafajlftit »rt»tn tsRratrrl ««««corlrtirt. 



iniiiininitBiJiimiMiliinqmMMililliiMlmirijinmiiiiiiiiniiiiiiiiiiii.i.- - 




Witkow itzer Bergban- nnd 
Eisenhütten - Gewerkschaft 

Direction jn Witkowltz (Mähren) 

— ERZEUGNISSE : — 
Rohelsen — Eisengusswaare, vornehmlich Ma- 
schinen- und Bauguss — auch Röhrcnguss nach 
stehender Methode für Wasser-, Dampf- und Gas- 
leitungen — Stahlguss — gewalztes Stab- und 
Faconeisen Bau- und Waggonträger - Reser- 
voir- und Kesselbleche - Stabstahl - Stahl- 
bleche — Eisenbahn- und Grubenschienen aus 
Bessemerstahl — Tyras aus Martin- u. Bessemer- 
stahl — Eisenbahnwaggonräder — complete 
Räderpaare — Waggonachsen — Wechsel und 
Kreuzungen - Wasserstations-Einrichtungen — 
Dampfkessel Brücken und sonstige Baucon- 
struetionen — Schmiedestücke und diverse Zeug- 
schmiedwaare — Maschinenbau, speciell Berg 
werksmaschinen für Förderung und Wasser- 
haltung — Pumpensätze und Ausführung diverser 
maschineller Einrichtungen — feuerfeste Ziegel 
und basische Steine. 

Comrnerc leite* Centrai-Bureau: 

Wien, I. Krugerstrasse Nr 16. 



Speoialfabriken 



P UMPEN W AAGEN 

» aller Arten " für jeden Zweck 



C emmajidlt-€ essIUeball fflr Pampen- and MucblnenfibrlkJtlon 

Wailfiaohgas as 14, 

ursenbergstr. 0, 



W. Garvens, Wien, I. 



Preisconrants nelist Zalüfliigskiliflp« 



TJniforsakleider und TJnü 

versenden gratis und franco 

ttl TUler 4 Oft. t TL k. 

Wies, fll. 




Wichtig für Eisenbahnen! 

JPETJER JkYbO 

Witn, I. Schott Bcimc 28 

Bpeolaltst für Dochte. Putz and L&gerwolle zn Eisi 

Zwecken, sowie Lager liier Gattungen Bergwerks- an 

doohts 

in HU Martin a. d. Trana (KremsÜialbalui) 



Transportable Eisenbahnen 

BetriebNhilfi mittel 

fat Tramwajr,. SctimaUpur- nad Yotlbahnm 

Weickim 1 . Kiielscl 

—mit dwn •UnmUlck« Hl r«»n l'.l 
fertigt »1. »t^cLlUK du 




Weickum s Nacht. E. v. Bücher 



Telepk.» «TD WIEN (lilrpUi Wl) 

XIV I, Kudolfshelra, Senber*;en»tras«e 38. 

Uinntrir.'' Pni*j*rt'. v K>tttt*trurMhtfe ühfr ?-inu Antayn i 

«" -Vr Aufing yrrUk» MA<d frantn : 



I. Zawadil 



Fabrik, von 

Cartonbillets 

(Fikrkitn) iui Edmo&ion'toli*» Systeme (Duifkttm.) 
Wien, III. MarokkanerirassHl4. Budapest, Akademiegass« 0. 

IPlteonirninffO' Lartunbillets f. Eisenbahnen n. Dampfschiffe 
fiilitilipiöiC- Zettelbill et* In Block* u«d Rollen mit Controlnn 
für Traiuway« und Omnibusse; Lager von Compo st euren 

neuester llonstructii.n, ~ 



K. K. prlv. wechselseitig* 

Brandschaden - Yersicherangs-Anstalt in Wien 

errichtet im Jahre 1826. 
Dlreetiona-Buroan : Wien, I. Bsokerstrsase SB. 

Gesanimt -Versicherungssumme mit Schlnss des Ver- 

l 189» fl. 

im V'erwsliungsjabre 181)9 ! *. . 
Zahl der Venieherangen 118.815 - 



Uürt Verls« <1« Hub 



lirurk von R 
Wien. V Beiirk, 



* Co 

Sr. 1«. 
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Oesterreichische 



Eisenbahn Zeitung. 



Redaction und Administration: 
WIKS*, I. Eaehenbacliicssse 11. 



i -vt Abonnement ud. Pottverzendung 

( K |A \ in Oesterreich-Ungarn: 

-f vjixj-xi GanzJSkrle n. i. llalbjltirlc d. 2.50. 

Für daa Deutsch« Reich : 

Club österreichischer Eisenbahn -Beamten. Ga "Krig e t aHä" 11 *' 

Erscheint jeden Sonntag. 



TirUb honoriert. 



N£ 19. 


Wien, den 13. Mai 1894. XVII. Jahrgang. 


Inseraten- Anna 


hme bei R. Spien & Co., Wien, V., StrausseiiKiiase 16. 



Elbeum8chlags-Verkehr. 

tion für die Elbeumschlags- Verkehre vom 1. September 1890, ei» 
neuer Theil 1 in Kraft getreten. Derselbe enthalt allgemeine Tarifvor- 
Schriften, die Gutm-lassiftcatioD, sowie den Tarif fttr Kebengebttbreu 
nnd findet Annendung fttr die Elbeninschlags- Verkehre mit Oester- 
reich, Westöaterreich, Ungarn, (talizien nnd der Bukowina, jedoch 
aar riicksichtlich des Verkehren mit den österreichischen Elbennischlnga- 
pl Eitzen Aussig-Landungsplatz, Schßuprieien- Umschlag, Laube nnd 
Tetachen, BodenbsA-b-Laudnngsplatz. 

Insoweit FrachtertiÄhutigeu in Frage kommen, treten diese mit 
I. Juni I. J. in Wirksamkeit. 

Tarife* Theil I 



ligten Verwaltungen, sowie von der 
Prei«e von fl. — 60 oder 100 Pfenn 



Elbeumschlags-Verkehr mit Oesterreich, Galizien, 
Oesterreich, Ungarn, Südwest-Russland. 

Die mit 1. Mai 1. J. erfolgende Eiufuhrung du neuen Tarifea 
Theil I macht 

im Elbenmschlags-Tarife rttr Oesterreich, 
» n . Galizieo, 

„ „ West-Oesterreich, 

„ . . * Ungarn nnd 

„ „ Südwest Ruasland 

le Aenderungen de« Vorworte», beziehungsweise der allgemeinen 
Stimmungen erforderlich : 

Im Elbeumschlags-Tarife fttr Oesterreich, 

- , „ „ Galizieu sind anf Seite 3, 

der Absatz 1 (it.— 12. Zeile von oben) und der Absatz 3 (14.— 16. 
Zeile von oben) ganz, femer im Absatz 3 die Ziffer ,.2" zu streichen, 
an iwar, daas es an Stelle der Abschnitte 1-3 nur heisat : 

Theil 1 für die El beurusc hlags - Ve rkehr e. 
Im Elbenmschlags-Tarife fttr West-Oesterreich und 
■ • r Ungarn sind anf Seite 3 

unter I die Absitze a) und b) (Zeile 10—171 von oben ganz und 
im Absätze c) die Worte (Guter-Classificatiou). sowie der Buchstabe 
c) zn atreieheo, so zwar, das« es nn Stelle der Abschnitte a) bis c) 
nur heilst: „de* Theilea I fttr die ElbeumschlagB- Ver- 
kehre'. 

Im Elbeumschlags-Tarife fttr Südwest Kus*land hat ea im Nach- 
trage IV auf Seite 3, insofern die österreichischen l'mschlagplätze 
in Frage kommen, nur zn lauten: .Theil I fttr die Elbe- 
umschlaga-V er kehre". 

Die IHrectira der k. k. prir. ©starr. Nonlwestbabi 
namens der betheiligt«u Verwaltungen. 

K. k. 

r Personen 




K. k. österreichische Staatsbahnen. 

Die k. k. Eisenbahnbetriebs-Direction in Linz bringt die Aus- 
führung einer Dainpfhcizungsanlag« für die nette Locomotirmontining 
in der Station Linz zur Ausschreibung. 

Die approximativen Kosten derselben betragen HutOO fl. ö. W. 
Bedingnisse, Oebtndeplane und Offertfonnulare kennen bei der 
k. k. Eisenbahtibetriebs-Direction Linz in den Amtastnnden einge- 
sehen nnd daselbst aucli Offertfornmlarc behoben werden. 

Diu Angebote sind nnter Beilage des von den Offerenten un- 
entgeltlich zu verfassenden Projectes fttr die Heiiungsnnlage, versiegelt, 
spätestens am 21. Mai I. .1., la Uhr Mittags, bei der k. k. Eisenbahn- 
betriebs-Direction in l.inz zu überreichen. 

Znr Darnachacbtnng wird ausdrücklich hervorgehoben, dasa 
nur jene Offerenten anf eine Berücksichtigung ihres Angebotes zahlen 
können, welche iu einer alle Zweifel aosschliesseudcn Weise ihre 
le und technisch« Uistungsflibiickeit bezüglich der Durch- 
der vou ihnen zu Übernehmenden Aufgabe 



PnbUoatlon, betreffend : Verelna-Rolaeverkehr. — Aua- 
g-a,ba «In*« nanan Fahraohaln Verse lehn isaae. 

Mit 1. Mai I. J. gelangte ein neun Verzeichnis Uber zusammen - 
stellbare Fahrscheine znr Ausgabe, welches wesentliche Aenderungen 
in den Angaben Uber Fabrsclieinatrecken und Fahrpreise enthält. 

Das Verzeichnis satnmt einer Uebersicktakarte ist bei allen 
Ausgabstellen für Fahrscheinhefte zum Preise von 50 kr. Ii. W. zu 
erhalten und kann auch dnreb Vermittlung der Statiouen bezogen 
werden. 

Das Verzeichnis über zusanimenstetlbare Fahrscheine 
I. Mai 1893 sammt Nachtragen wird hiedurch aufgehoben. 



nnd dem Arlbarg. 

Einführung eines neuen Tarife s. 
Mit Iii. Mai W94 tritt ein neuer Tarif für den abeitgeuaiint.«n 
Verkehr in Kruft, mit welchem directe Fahrkarten zwischen Wien 
und Innsbruck einerseits nnd Straasburg (0. B.) nnd Muhlhausen 
andererseits Ober Salzburg oder Selzthal - Arlberg • Bucha • Zürich - 
S. C. B. eingeführt werden. 

Exemplare des neneo Tarife« sind bei den k. k. österr. Staata- 
Preise von Wt kr. z 



l. i Oeslerrßictt StaatsbaimeD. 

Kürzeste Zugsverbindungen mit directen Wagen: 

|1. «.««4M<av^ . Ha% 

• N T •MfVrsjasafM . »• T iJ *• 

»"I . . - i »T »> 

"tj | I a» Haft— J ♦* ♦ £ 

II M | t Ii |aa> «Wai . . 4(>)| n'i SM 



Wlaa— Arlkurf— a*ari.~fi»*f 



. ^« Im nwn» . . 

'5. I ■ » - 



il •» t S» 



i i • ikA.» Wfrs* tjs>d a*w* • 



WW*— «JI.-»f«»M»- Lob«. 

-.- « [I t-rz-izs- 



i rr^afcNr-» 



WM. Prtl-DntlM^WtM— faw—t.istl» 

•Jl 







Ii 1» 












1 


i ii 

i w 



rtssm—rrti« • W-«.-r«* 
««4M «•*» SM r<-r 



«tM-Uaiaarg-Maaaa-ltkw aai 
CwrMwiti -»■ktr«a1. 
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Glasirte Steinzeugröhren A Zt^iaSSe«. 

c™r>" AuitOltrung «tu Rahrcanan 
iirunoan ««rab faaaunha Ari.aU*- 
k r in., aatar facbmanaUaber AablekL 

Mosaikplatten 

(«fcraaet, «mflrblj aal tMttolrl 

rar Corrldon. v«ütoli. Ipatutilt, 
Parma, Trottolra, T«r»unmliuio'«*t*. 
Urclieo, r»brUen. BolUathUiAmar ats. 

Ilatari la v .1 ti!«n- < > vi--.i.tai 

blllla-at dia 

k. k. prlv. Thoawaarea-Fabrik 

LEDERER & NESSENYI 

WIEN, I. Operngasse 14. 

Hinter, ZeiebnonRen und VoranichläKe gratia und franoo. 

*»o«ftooooo«oooo<»<»oooooeoBooo»pooooeo»B*o<» 

# Tai Mtiir, frtf Dr. Xridiuir attualinl. uliriiirti FilHk fir 





Patent-, Muster- und Markenschutz 

In allaa Stulan erwirkt du Ton der k. k. Statthalierei autortatrte 



Technisches und Constructionsbureau 

WIEN - I. Jasomirgott-trasae Nr. 4 - WIEN 

Vletor Monatli Arthur KbreefeU 

lugaulaur, liob. aul. Palast • Anwalt, bah. aat. u. bMd. Maachlai>ub*o-lo«*a. 
T*a»gr*mm-AJra»«a I l'rirtlrK, Wiro. — THepboa- Kr. 7UM- 



Wichtig für Eisenbahnen' 



|Meidinger-Oefen. ™ M Ml1 » 0 

g WIiil I. Schott sriTin» 3 

I 
I 



k. u. k. Hof- 



Ii. ii Em 

«IL 



Lieferant 



Wien 



Hicu-Döbliug. 
I. Kohlmarkt 7, fttte I. Michaelerplatz 5. 



WitB, X. SchottoETicg 28 

Baumwüll Spinn u. mechanische Docht u. Band webcrel. 
Speolallat fttr Dochte, Putz and Lagerwolle zu Eisenbahn- 

Zwecken, »owie Ijitrer aller OaUnngen Bergwerks- and Ornben- 

dooht« 

in st. Hu rtin n. d. Trnan (Kremsthalbahn). 



I BUDAPEST PRAG 

Thoaatluif Hylwrnarif ? 



LONDON MAILAND 3 

»5 a 91 Oafrvrd Str W. Corao Vi« Knj JN 2 

Patente In allen Staaten. © 
Mit «rate» Prallen prdml rl aul »Hin Auntailunjan. o 

Vorzüglichste Regulir-, Füll- und Ventllations-Oefen 2 




für Wi>hnr«v*mtt. KchulVn, Bureau« «4c, In einfacher nad ele 
Sanier Ani*latlur>g. llrlifbin Im ff- HrenrMaiier b*i (Vikefauaruiig 
bU Silland wn lfmmdaincr bat St*liih«>lil«i<*nmin*T 
Heizung mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen, 
Wagffon-Oofeii. 

„mfi in X«ER -ot ii zu. 

Wir wartarn vor Nach- 
ahani.ngati unter Hin- 
weil nuf neba.iiiraliaiMla, 
uf der Innmitwii* dar 

Ofsnlbarm ■ m.- 
got»«n«> Arbtiiimark'*. 



MEIDINGER-OFEN 
^*H. HEI M 



a> 



* 



.llKfiTIA* 



-Oefon. S 

Gtruntchlate Fulhwi. S<aut>fvtir l'.nit'ermmq cm A*rhe um/ S A'ari,-» • 
aj * aa 

Raacbverzebrende Kamine u. Caloriferes. 
• (VntrallieixmiKen aller Byateme • 

o mit ruehtrtlir Faaarung. Illr |adaa Brtnrnaiarial 

an l.ulthel*ai>0;rD, Warm«raf>a«rliaiattag*ii, llalMwa*»*rl-«tltuii(ren, l'ami'fl-.airurg^n, o 
a) Riinpfnlailt'rdrackhairaDirrn aalt a*lUiüiaiig*r 11.-« ulirun,t H^rnm Solana. £ 

SJafT* Trocken Anlasen £ 

fnr ffaiaartiliclta 1 uail laadwlrlhauhafthcha Zwacke. 

atHM»oiiii»i)a »>«<wttt»iiao«»»»»o»»»a»im > 

^xxxxxxxxxxxxxxxxxxq 

H 
H 




besten und zähesten 



Schmied- und 
schweisabaren 
Eisenguss in 
der anerkannt 
Qualität 



St. Pöltener Weicheisen- Giesserei 

laEOPOJLI» <- \ ss i : ic 

lOoroptoir: WIEN. XVII. Bezirk Feistgaise Nr. 17. 



ill unil /Voatvr?. *tl:it Z^H'^nvnyf» gratis und fronen. 



H 
M 



Actien-Geseltschaft Ar tottaL 




Wien, I. ScbwtmnbergilnuM 3 — Budapest, Bajutust 3! 

ttbarmtmial 

Ban- and Projectsverfassnng von Wasser 

W6rk6D rtu HUdka aad Oaaial&daa ; 

Stelakohleii-Gaswerke rar »uau »i j-.>.r.a. u . 
Oe lg as- Anstalten rar i»««.!*. ritru.», sthi»»«, 
Wassergas-Anlagen »lg* ""*» "« 

Bade-AOlägeD t<ir .'.t.tili s. aad pHTata Zwaekaj 

Central-Helznngs- o. Ventilations-Anlagen 

allaf H v-lr -n- ; 

Dampf- Nieder drnck-Helznng *••*><. hami 
Trookon-Anlagon n>r au» i. .i»«r..- .». 
Dampf-Koch- und Waschküchen 
Deslnfectlons- Apparate mr k,.,,».,',!.-, 

; , OelgasbelenchtnDg In Eisenbahn* agen; 
Gas-, Wasser- nnd Dampfleltnngen. 
Water closets- nnd Pissoir- Anlagen; 
Gasmesser, Gaskoch- nnd Heiz- Apparate; 
Röhren, Pumpen. Metallwaaren, Gaslnster. 
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ftcffrttntlel 185©. 



Telephon 247*. 



Fiieflricli ffeicliaoi's Witwe 



II./5. Dreadeneratraaae Nr. 79. 

Fabrik ron Slynallslrnnirs-, Belenehtnnirs- und Auerllstnngs- 
' 1rn fUr EI 



Aelteste BpeciAlfebrik Oesterreich-Ungarns in 



Prager Eisenindustrie Gesellschaft, Wien 

I. Kruger8tra88e 18. 

I Erzeugnisse: Steinkohlen. Cokc, Roheisen. Eisen-Gtuswaireu, Rühren, 
alle Sorte u Mercantileisen, Faconcisen, Trüger, Schienen und Eisenbahn- 

kleinmaterial etc. Kessel- und Dünnbleche in Buseben, Achsen. 
Diese Artikel werden «ach Erfordernis* an« Sehwei»seisen oder Klu^s- 



K. n. k. Oesterrelchlsch-ongarlscheg Privilegium 

auf eine fflaiohlne aar Herttellaof Ton Schrauben and vielen 
Anderen Gegenstftideu, besonders vorthcilhaft für Maschinenbau- und 
elektrotechnische Werkstitten, wird Tom Kigenthnmer zu vertanem 
Keaucht. Die Matchine arbeitet mit bestem Erfolg in Amerika nud 
England. Arbeitsproben werden auf Wnnsch vorgelegt. Nähere Aus- 
künfte anheilt J. T. EoowtM, Nr. 57 Chancery Lane, 



' m , ^ m. JI»M Fabrik von 

«Ulf* &UiL Cartonbillets 

(Türlirln) nth Edmonfon'*o&«m Syateme (Dapfhlriek) 

"Wien, III. MarokkanergasseM, Budapest, Akademiegasse C. 

FrVPnmii J°P* ffcrtoBbilleis f. Elsenbahnen n. Dampfschiffe besonders 
fcliijU^Ulöcti- Zettelbillet» In Blocks und Rollen n.it Cui,ti<jlüii»m<irii 
für Tratoways und Omoibusse; Lager von Composteuren bester und 
neuester Constmction, Decoupirzangen, feuerfesten Billetkasten etc. 



* »DER CONDUCTEUR« * 

OfficMes Courgbuch der öoterr.-UDgar. Eisenbahnen 

mrwehmi9%t lOnutl ftw Jmhr*, 
Aroilt-mn^';!!, welch« rwi&chvii d>?rj Kr*':h<>JriUr^*-T<!irnitiJ J t] d*r 
H«fta afoitraian. eraohAineii *J* Nach'rAce und werd« aia P. T. H«rr*n 
AI>onrifJritiin KT»tia und fratcn iiAi_-hi;ell^r<*irl. — I>er llluttrirta KtÜue» an 
d«n Bahren tat im Jahrgang 1186 nach »ea*iitUch bereichert wortlert. — 
IMLUm^raüoTiavOnbtüir für laa ^anan Jahr S fl. ö. W. (mit frrnnoo Poat- 
Terw.nduriKi. 

einzelne HiM« 50 kr_ mtt fr***« P«tt««n«ridanfl H kr. — Kltina Aut* 
gab» mit Iniarnl tschau Fahrplftnoa Prall S0 kr. 

= PRÄNUMERATIONEN = 
wf.lche an Jedem belle-Meen Tiar* t>e*rtm)W höniwn, J*doca aar (rans- 
;tün'4T angenamtnem ^*r:l-n, «rblM« per PottaaAaltunfi, äm N ao Wah ii« 

Ola Varlagshandlung R. v. WALDHE1M Ii Wien 

«I. Tstwwiw. tä. Erudition: I »Hi.nw, .1. >^ 




I 



R. SPIES & O 

V., Margarethenstrasse 63 WIEN, V., Straussengasse 16 

BUCHDRUCKEREI 

Steindruekerei — Fotolitografie. 



Die Anstalt ist zur prompten und billigen Herstellung aller für den 

Eisenbahnbedarf erforderlichen Drucksorten 

Manipolations-Tabellen, Fahrplan-Plakate, Tarife, Fahrordnungsbücher, Fahrkarten, 
Actien und Couponbogen, Plane fUr Eisenbahnbauten, Graphicons etc. etc. 

bestens eingerichtet 

Wir ersuchen die P. T. Kisenbahnvcnvaltungen bei Odert-Ausschreibungen uusere 
Firma in Mitconcurrenz zu ziehen. 
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(EtabltHemEttt für gefintbfiErtstrdinirdiK Bula<jrn. 

8«t>h»fi4 ««ifltatlrt. 



itUen, IX. Urtivit, gorlgarr« $1*. 6, StUrn 

rtnfftl p- |ld> |ar pt«j«rttr«na snl UatfflbtBn.} m: 

Ctntralbrijuiigen aBrr fyficme. fcu-jlbeijunaru mit <Drfcn beipdbrtrr 
fonflruction, IPinwan- un!> tajütrnbf ijnnacn aller £ vflww, Dentilatioms« 
Mnlagnt mit unb obnr mr*>mi>'.*»-m &«lrtfb, CrMftn-2lnlagrn ffir 
aDe 3"buf}ri«jwei9«, öabf-JJnlagtn unb f iirusbdbrr, Dampf-, Ko<b- unb 
£Dafd?fnd?en, (Sas* nnb tDaffrrnwrfen, (das- onb IPaffrrlriningtrt, 2In> 
logen jnr Derforgung ganj« Stablf mit A» nnb IDaffrr, Hobreanalt- 

«rangen, Dramirtmgrn, €ntrr>aifrriingr»i, Desmfections-Ilnftalten, 
(••Bit |» U»fittnmf «En «*f 6t™ 4l>Mn« i>» *r|anb^»>i«»ilr»H ooifoinm«»>e» 
4r6[jrtrn nmb f:,in»,»n 21fBritrn. 

f i»|cctfttMra »I V»m(ib(iac »rrtxa bfkrarrrt ntfiiTMItl. 



Ctanx & <Jomi>. 

Eisenjpesserei ui Hascbioeoratirits-Actiei-eesellsclian 

Budapest nnd Leobersderf. 

ßrwir-.tfmfur: NVfh, IXjt. n 81. „ 

Hartfrnasreder für Bahnen and Bauunternohniun- 
gea. — Hartgusa-Kreuzangen. — Walzonsttüle mit 
Hartum« walzen . Turbinen. — Schlenssen. Tram 
mlsalonen. Rohrleitungen — Ausrüstung tUr Ellen- 
Fabriken nnd Mühlen — Waggons, Welchen, 
"Tita. — Dlvene Ban- n. Maschinenarbeiten, 
ten für Papier- u. Holzstoff Fabrikation. — 
Gasmotoren. — Elektrische Beleuchtungs-Anlagen 
nnd Kraftübertragung mittelst Ihres Fernleltungs- 
Systemes. — Rotations • Dynameter nnd Frlotlons- 
kupplangen. — 8tahlguss. 



K. k. prlv. wechselseitig* 

Brandschaden Yersicherungs-Änstalt in Wien 

»•rn 'In-: im Jahre 1826. 

Dlrectiona-Bureeu: Wien, I. Backorstraese 96. 
Bt-Ver#icherangMumine mit Schlaga des Ver- 

waltniigsjabreB 1892 fl. 648,358.235.- 

BeaerTefonde 2,882.156.- 

Pramien-Einnahme in VerwaJtungajalire 1892 . . . 8U3.226-- 

Zahl der Versicherungen 118.815-- 



Specialfabriken 



P UMPEN W AAGEN 

■ aller Arten ■ ■ fDr jeden Zweck 

Commudlt-Grellschtfl für Pumpen- und BuelilneDribrlkatlOD 

W. Garvens, Wien, I. s ™^-^ 



PArieubertfatr. 6, 



Für Eisenbahn - Bedionstoto! 



Olrectcr Bezug von eleganten, billigen 

Rtichenberger AnzuKstoffcii 



i CheviuU und Ksmingame. Ein vollständiger Herren- 
Anzug 11. 6.70. Muster gegen 5 kr.-Briefmarkc. 

Franz Rehwald Söhne, Tuifitatslüiir, Reichenberg, 'n-t 



Preisconrants nebst MiisiieilifliDissBn 

für Eisenbahnbesunte 




Moriti Tüler & Co,, k. n. L Hoflieferanten 



Wien, VII. Stlftskaserne. 



Transportable Eisenbahnen 




Betrlebahlir» mittel 

fax Tr*mwij». Ael,mal«p«jr- und YollbaBBSSt. 

Weicknm'i Kn£elscbnDtbore 




Weickum s Nachf. E. v. Bucher 

(Ttltfkta OJI) WIEN (ftsSSSSI «71 

XIV I, Rsdelfsholm, Nenberrf ««transe 88. 

teir, f-nrie Korlewmich ut*r ftnu Anl'tpn ti»ul 
urrtbn ni«r Auftraf priUu um4 //ipw ivyfmltt. 



Kala. kAnlgl. I*rl» HeglUB.. 



Lichtpaus - Anstalt 

(Itterheim-* Nachf.) Wie*. Wihrlng, Ithasnei«. 35 




_ voa Plan«» udi Ihrau patnullm-n n*gf(^r»ph.^ 
Liu.iiu auf »«!•>. jii (inind), Ilm in di» Zatehfivaa 
dl. UiiH mit iiat.n.iT «Iiw»rw.r T.ncli« s»«ü«hi 

SU MtiMti'"'! ••Tia'** e Lm " 



A. Urban & Sohn» 

k. k. >rlT. 

Nieten-, Scnraouen- nid ScWßnmnttßni-Paliritßn I 

Floisdorf bei Wien ud Gradenbera In Sttlermuk 

Centraibureau: Caasa u. Niederlage : 
bei Wien. Wien,?.! 



LttohenbilZM, Nägel nid 8ohlia«iverblidiagisilttet jeder 
Art, Schrauben, Preis- und SchmleüetUf Ue sto. für Waggoss, 
Nietes, Mirttsrs, Vsrsteoktpllnte md Heltiobraabes «tc, 
Sehnledeataoke aas Sttbt und Elses. 



L 6. BONDY 

Eisenhandlung en gros 

in PRAG 

Florenzg-a88e Nr. 1050 — 11 

liefert gewalzte und genietete Trftgcr, guss- und schmied- 
eiserne Säulen, alte Eisenbahnschienen, zu Bauzwecken 
geeignet, complete Stallconstructionen, gtiss- und 
schmiedeiserne Dach-, Stall- nnd Fabriksfenster, fertige 
Schliessen, gusseiserne WasserlHtiings- und Abort- 
rohre^ sowie sämmtliches in das Baufach einschlagende 
Eisenmateriale. 
Grosses Träger-LagBr in Prag, Teplitz-Waldthor. 



im, Heraua^ab^ und Verla« den 
6«tirr Kiarnliahii Bcamt*». 



Druck Tüll R. Si.ira <t Co. 
Wto, V. D'xirli, Strauau-ncaMi- Sr. 1«. 
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Oesterreichische 



Eisenbahn -Zeitung. 



Redaction und Administration : 
N, 1. KaehenbachcaM» 11. 

Telephon Nr. 3». 

Brit . 

lone-Oomite 
Tarife hooo 




ORGAN 
Club österreiebischer Eisenbahn -Beamten 



Erscheint jeden Sonntag. 



Abonnement i»4 Postversendung 

in Oesterreich- Ungarn: 
Ganzjährig 11. 5. Halbjährig B. 2.50. 

FOr da« Deutsche BeicJi: 
Ganzjährig Uk. 12. Ualbjültrig Hk. 6. 
Im übrigen Auslände : 

Ganzjährig Fr.a^n^bjihrig Fr. 10. 

Ei mein» X usuners IS kr. 
Offen« lleclamalionea portofrei. 



30. 


Wien, den 29. Juli 1894. 


XVII. Jahrgang. 


Inseraten-Anna 


bme bei R. Sples & Co., Wien, V., Strav 


issengasse 16. 



Präiiumerations-Eiiiladuiig' 

auf di« 

,OesterreicMscliB Eisenbatin-Zeituiis 



O R. O 



„Clnb »sterrelfhlsrher RU«ab»hn-Beaml«n. u 

Braoheint jaden l 



Hit 1. Jali IHM begann du III. Quartal des XVII. Jahrgang« dieser 
im In' und Auslände verbreitete«, vom .Club oxterreiebiseher Eisenbahn-Beamt*»'' 
ebenen Wuehenacbrift. 
Die „Oesterrelehlieha ElrnttlMi-Ztllang" bringt in Jeder Nummer einen 




and Fortschritte in allen fachlicben Zweige« ge- 
nommen und der Lief der Eisenbahnpolilik in sachlicher, objectlver Weine dar- 
gxjstclit. Stehende Rubriken lind: die toChatneli« Riiaatchau, worin die neuesten 
alaeebabnteabniechen Nachrichten aus allen Culturländern gebrecht werden, dann : 
dieCbrsnlk für Personalien and Hiwellen, die du Eiiesbabawsssn bstrsfreaden 
Fariantsats- Verhandlung ea, ein Ansang aua dem Vererdaanashlatte dal k. k. Kandela- 
mlnlttarlaiai, die Enlsskaldaaeaa daa Eltsahata-Schladsgeruiitas, eine cumpen- 
diSae Beaprechaac aller liehlltsrarltehsa EracaMavagsa und ein Abuiuek der im 




Die Administration 

Wien, I. Eschenbachgasse 11, 




K. k. österreichische Staatsbahnen. 
Oaneral-Oatertarlf. 

Zur JUnuer- Ausgabe 1894 de« Ueneral-tillurtarilV« der k. k. 
öaterr. Staatsbahnen gelangt mit Giftigkeit vom 1. August 1*94 der 
Nachtrag Vit zur '" 




Zeitschrift 



Laut einer in der „Wipner Zeitung" enthaltenen Kundmachung 
gelaugt die Lieferung und Aufstellung eines Theilei der eisernen 
Brucken für die Wiener Stadl bahn zur Auasthri-ibung. 

Die Offerte werden bis Unguten* 17. August ]. J. bei der 
k. k. General Direktion der flsterr. Staaubabaen entgegen 

Bedingnisse und aonsture Behelfe sind bei der 
Ceutralstelle einzusehen. 

** Z»m Abonnement und zur Insertion 

i 

| Transportwesen und Strassenbau. 

J ' Xr. Jahrgang. —— 

• Organ fUr das gesammte Seomdii 
bahnweaen sowie fttr Stra 

Preis pro Quartal 5 Mark, 
eniimtnrrii gratlw nn«t l'raiieo, = 

Earln W., LBUow-Strasse 97. 

Julius KnfcelniHnn, • 

Vir)a«»becbbesillun«. # ! 

>e*»«»«9»baa«io(ivsoB«o««*oa»»a««i)«lts»a 



1 1 OfistemicWfi StaatsfialisBii. 

Kürzeste Zügsverbindungen mit directen Wagen: 



Wies— Ara*f|— Parle— Seef. 

I"« Int* Wl ~ '•••»•> - »a *' * *1 
I ■ . •» 7 H" *i 
IlStt I n» -I "«* ' 



I a 



- • 



..»l*<e 

I N 



t* Lo»4V>» , . ailH 

a StlU«-a«M r Wias Mfei 

F*An4a.«*r W'*a>-I«»4<a. r» , ^*>i jj» | 



Wie«- fllicnaa - StrtMb.rt-firU 



Ä :5 IM JB.ll, far*. - ^1 flftlö 



Winn-ffMlf f»l-VM4tf -B*»b ■ i .'and 



F . f-aia/- . , . . I :*V H'S 

*• Te»»lia- , all iji ■> 

..Mailar" a.^' Mm U» 



«••> UeA*| «ia4 |Suj|«,iai. 



WlM-Prn-Oretv*»«iWltii-t|tr-UlplH 

vi. *«; ry.l f 



1 •>. HaJma^aea 



. Diaa-Jat • - . I 

. noi.> . . . . m- i '• 

44tfh*x> Wi«a-CvMa* 

u>«m istia- Wa Wiat a*4 Fa**« 



WIM— lr«ft#rg Olewa— tte» 
CitfHwiU- tiku-eil. 

J. *!■> I'K'Jt M>b «M iC F » »I . * 

V->ü\ . '"a 

SJ, | J t.' T«*» t>^W .... . a» J.'l Ii'» 

t r-:_^ut_ I ««'■-i""" t *» '^Li' i"a 

1'' * ,; 4 I ~** r -*-il*e»e.j»ka •>> tu IV« SÄ* 
K'i J J> I I . •>!•*«• A '»1 "ft 

t tr i >j- ▼ . W »stl i:I 
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Glasirte Steinzeugröhren 




für Waaaer-, Canal-, 



Ooa>|pUt> »»«funruna tbi R 
ifrunaen durch gMabalu 
krlll« uuur fifbnlanltrhT A 

Mosaikplatten 

(••raael, iloflrklf. an« «eeilalrt 

Mr Ccir.aon. VMtllalt. SjrtlMeU», 
Psrroa», Trotlctrt, VerMinmlimolt-riH. 
lUrlun, r»br1keo. Stlil«lj:h»BicT tic. 
U*4*n in T»r»«fllohM«r DnllUl 

k k. I Tb""" UK F b Ik 

LEDERER & NESSENYI 

WIEN, I. Operngasse 14. 

and Vorui»chli«e gratij 




JC« ftJK.*sJK.t > «JC* uu aJK* tX«] «X* aXttsjTtt «jk* • 

T T T TT TT T T TT 



o 



Ta ErMir, M Dr. Itiiapr uwilituL uUrinrti Fabrik fir 

Ceidinger-Oef en f 



k. u k. Hof- 




Lieferant, 



Wieu-I>öbling. 



MAILAND 




MELDINGER-OFEN 
HEI 



,HE8TIA**-Oefeu. 



GfrüMerA/aee Füllung, Staubfreie AV/rraiiriij evn Aiche mut Sehlaekl. • 



■ Raucbverzehreade Kamine u. Caloriferes. 
• Centralheizungen aller Sywtenie 

mi rauchfreier Feearwaf. flr Jedaa BrennreettrUI. 

a Dan " 




0OOOOOÖOOOOOOO 



? 



BUDAPEST PRAG LONDON 

Tboeilbof Hj bernerg; 7. Oft lt. 87 Olf.irJ Str. W. 

Patent« in allen 8 tarnten. 
Mit irtten Preisen prantirt auf allen Aussteileaaen. 

% Vorzüglichste Regulir-, Füll- und Ventllation»-Oefen * 

fUr Wohnravn«, ä<hul«n, BarotM «ic. In *lfif*clier und •!*>- 
gmnUr Aua+Uttur-g. Ht-llftlitg langu l!r*atbiUu«r hml Oik*f«uaru»g, 
Itr-maiUuur >••>- SMnkuhT 

Zimmer durch nur 
Wa*icon-Oefen. 

•-Oeieii. • 

e 
o 



o 

o 

O 

s 



A. Urban & Sohn» 



k k. prt». 



Nieten-, ScWen- nni Schraatjenmnttern-Faliriten 

Florldsdorf bei Wien und Grtdenberg In Steiermark 



Centraibureau: 



Cassa u. Niederlage i 

iundeUiurmeretP 



Laacneaboizt«, Nagtl und SchliMavarblaifeagiaittel Jeder 
Art, Schrauben, Pra»»- und Schmlaitthilli eto. für Waggon, 
Nittel, Mutti ra, Vente ckiplint« und Htlzaohraiibee ato., 
SchmlrdeetOoke tut Stahl aad El.er. 



(ffl/- Kni«. k»nl K l PriTUeginin. 

Lichtpaus - Anatalt 

H RIEHL i Itterheim'« Nachf.'.. Wien, Wäbrlng, Jnhanaeag. 35 

- i I ) «ich nir VtrrrMfkltiffarejr Tue Pllnan necb Ihrem petentirirn rrfttToeTephieo b ee 
LicN(pau>verf*hrvB (ichvun Linlea »Bf wrlMcas Qnwd). iJun i»t dl« Zelcbniuif 
aet Pauspapier eofjiweedig, die Linien mit mt*n*lv ■ebwen<*r Towh« gwogea. 
Uefaraai ™ L'leiuMippepi« ni SelbfUnlertiieni n 



Aciiei-Gesellscliafl Ar 







Wien, I. S«bt tneakargitriiM J — Budapest, Btjii|use SJ 

Bau- and Projectsverfassurig von Wa 
werken 

rat Stadt« eed o.« 

Steinkohlen-Gaswerke 
Oelgas-Anstalten 

Wassergas- Anlagen 

Bade-Anlagen « 
Central-Heiznugs- n, 

kl 1 r r Ky itnttie) ; 

Dampf-Bnederdmok-Helznng 
Trocken-Anlagen 
Dampf-Koch- und Wasenköchen 
Deslnfectlons- Apparate *> 
^."dtOelgasbelenchtnng In Eisenbahnwagen; 
Gas-, Wasser- nnd Dampfleltnngen. 
Waterclosets- nnd Pissoir- Anlagen; 
Gasmesser, Gaskoch- nnd Helx- Apparate; 
Rönren, Pnmpen, Metallwaaren, Gaslnster. 



lUIMIIIIIUIUMIMIUIUIUIIII 




Ausgezeichnet mit dem Ehrendlplome auf der Intern. 
Ausheilung für Verkehrtmittel In Wien 1894. 

f. C. P. Pi 






Trltphm Xr. 761J. WIEN Tthykon Xr. 7112. 

XIV. Eutlolfsheim, Huglgasse Nr. 25 
Eisen und Metallwaaren -Fabrik. 
Special-Fabrik 

in Laternen, Siirualisiruujrs-, Beleuchtung»- uml Blech- 
ausröstuDKs-Oegcustiiudeu lUr Eitenbahaea, Schiffe, 
Tramway» et«. 




I NSERATE 
für die 
OcMterrelrhlMrhe 

Eisenbahn-Zeitung 



Bnchflrnckerei ß. Spies & Co. 

Wien. T. Straussengiisw 16 

übernommen und billigst berechnet. 
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Coursbuoh der österr.-ungar. 

Aendexunj;en, welche »«riechen das RnchRlnnnn-Tannjuan der 
Helfta atntretem, eracheinen »Ja Nachtrage nnd werden aaa P. T. 
I grnti» ad franco naohgamfart. — Dar I 
i tat im Jahna*) II«« noch »aaaaUioI " 
Üona-Gebithr flt? daa pmM Jahr $ 0 




v. , Hit 

gat>i ail mimt 

prAntjmekationbn ss 

welche aa jedem beliebigen Tag» baeinnen können. Jedoch aar gecr- 
jUirif angenommen werden, erb IM« pir Pulu.n«-!, m Mn u a»,iW n 

' * JSaaav 



iL 



Ol« V.rta«Uandluiia R. 

n. Takeeilreaae n. Riped 



«. WALUrlEJM la Wlrn 
adltkw: I. s»kal»rur»ea. IJ. 



Prager EiseDindustrie- Gesell s chaf t, Wien 

I. Kruger8tra88e 18. 

i«: Steinkohlen, Coke, BoheUen, Eiaen-Gnw«ra*ren, Röhren, 



Diese Artikel 



Plusuuhl erzeugt. 



FIum- 




/ iir Einen/Wh n- Itetlltmttet* : 
Die beste« Uhren der Welt 

■lud uiuar« 
Original Schwoiaer 

Goidtp - Remontoir • Taschen-Uhren 

■. aaliHeaaliararn Prlriaiea». 

Mikelaark. 
iT dt* Secuade rettallner. l'hroa 
tiad rarmog* ihrer prachtvollen AuafAhrnag 
ron den erbt ßxjlden.n l'hren, eelb.1 «ua 
Keehleutoo nicht an unterscheidet'. Pia |ir»i-ht- 



Ilk.Ml Ulli HJ 



tiireo Gang: echrlfUioh rar jede Uhr 1 
mm- Frei« per «Markt fl. «. 
Goldl» Depaalmutel-Anker-Reni 
Uhren mit H<wh(jr»Tlrao«, fein«, f.. •. 
Kleina herzige Galdia ■ Oamaa Uhrchaa 
mit einfache«. (I 7 10, mit Uoppel- 

)L i S«. Jede Tbr eeznm. Uoldia- 



0 I hrketw 
U ,',.™rr.leh 



I 



Excelsior-Carbolineum 

beetea und billigetee 

Holzimprägnirungsmittel 

«U »ach Slaklltkeer, bearthrteeter PaaeaaeaAUtrlek 
empfiehlt die Ente eohJeeieche 

Carbolineuni-Erzeueung Carl Schumi 

I» 8KHOCHOWITI. tatarr. nekleel». 



«•kauft und und für Amte, Pr»(e*»>»«, OaiatUeba, Konter, llabnbcamte. In- 
genieure, tiuiabeellrea, Herjrertko etc. ei.-- uao.liarln'fllich. 

ii »» Celdin Ramonlalr Ubran .iiif»»n,r f.'. ndm«» -u, um ltuj. l »a'aa. 

II. a»a*W r -„t, tn .arlltallch gahand, für Arktllarjadan Staadt!, i " Stu.k 

auioabmawaiM »ur •. I.SO lammt Cartoa 
Echte Paar ar Uhrkelten au* Gamm-eMail mit Stein, Medaillon oder Breluejae, 
Garantie tttr Haltbarkeit. 1. I, (. Z IL 3. Oaman-Chatelaliti Uhrkatlchta II. I.SO. 

OoppelkaHan mit MadaMion IL 2. 
ij "E M garanllrt »cht silberne Ramontair Talchen Uhren, dl« noch vor 
II. •».».» , xtonaten H. 11 (akoatat haben, 

fl a> acht sllbara» Uhrkellaa, da tlaai Mllbrr Jrtzt ao blllls >| •» 
iL *a* Schwerer» Sllber-Katte aar 

»5 kr., fl. 1.5©, H. 2 ^"SÄ^."'' "** 

billig ut. AUaa ,.<m k k Punzinmgt- Amte ueatemnelt. garaaltrt 
/,. I ,. 
Cratrai 



Veiaeaot »»»not «IX. 



II*. I 




R. Spies & C° 

V. Margarethenstrasse 63 WIEN V - Straussengasse Nr. 16 

— Buchdruckerei 

Steindruckerei ^ — Fotolithografie. 

Die Anstalt ist zur prompten und billigen Herstellung «Her für den 

Eisenbahnbedarf erforderlichen Drucksorten 

Manipulations-Tabellen, Fahrplan-Plakate, Tarife, Fahrordnungsbücher, 
Fahrkarten, Actien und Couponbogen, Pläne ftir Eisenbahnbauten, 

Graphikons etc. etc. 

bestens eingerichtet. 

Wir ersuchen die P. T. Eisenbahnverwaltungen bei Offert-Ausschreibungen unsere 
Firma in Miteoncurrenz zu ziehen. 
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by Google 



CKabUlfcmcttt für pcftmbfiritetcdiuirdie Bnlaßcn. 



3naenieurt 
g C mW, tiovlnulTc 8lr. 6, 

tmffffMm f14} jttr prcjrtrliQ^tj p-nb 21a»fär/rr.iig p*lt: 

4Lei-.1i r-.JLiri.ji-u ollft Systeme, f « jlbcijunwn mit (Defen SetpJhrttt 
donjtruction, rDagaoiv unb (Lajülenbtijnnaen aücr Svftrme, Denlilations* 
ilnlaatn mit unb ohne mtdianif^cm Betrieb, OocfVn-CInlaacn für 
tüt 3nbujtrifra>fiaf , Iv^rOlnl.i.itn un> £n{U5bäbrr, Dampf-, Koctj- nnb 
tDafa fii^en, <ßa*- nno rDaffermerfen, <Ba*> unb lüafferleiuinaen, Zltv 
logen jur Derforgano. ganjtr St&bte mit <8o» unb IDafitr, Kobrcanair» 
urii-Ku-n Sraimrunam, €nln>äffernngen, Desinfrctioris-Jinfialtrii, 

j«r ;iu»f ilbiung aller mmt brm $rt>ir!r dtr rJViml-tfiiitfdinif oottommwnbn 
qtlbtm snb ftttturtrn : r :r 

Bröl« irritAftt ■■* *>i«t««Milrior antra Mtrnfrtl rtrtlrt. 




Maschinen- und Waggon- 
^ Fabriks-Actien Gesellschaft 

in Simmering bei Wien 

oncrtixut tut. (vorm H. D. SCHIID.) etcrtmd.t im. 
Haupt-Erzeugnisse . 

Dampfmaschinen and Dampfkessel 

aller Systeme 



Drehscheiben, Schiebebühnen 




Eiaenabgüsae 

Eisenbahn- und Tramway wagen 

aller Gattungen 

Draisinen, Scbneepflftge 

für Eisenbahnen und Strassen 
Patronen und CrJeM'hosHe. 



'.fi 



3? 



A'A':'^t:* , :'-;'tAt"'A'A';" , :V:'*A':* ; V 

Für KiHfiibciUaf n. 

Poizleu, Garten, TapeirrLieo, Sacke. 

Erste Ssterreichlsche 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 

WIEN, I. Bezirk. Maria Theresieustrassc Nr. 22. WIKN. 



P 



Specialfabriken 

rar 



UMPEN 



aller Arten 




Commindlt-u'uillscbift für Pompes- und luenlneDfabrlkAtloo 

W. GäTVenS Wi6D, Ii Schwmenbei-ijatr. 6. 



Preisconrants nebst ZaUnnjisli edio cais sen 

für Eisenbahnbeamte 
TJnif ormkl «idT und TJnifoi 

veraenden gratis und franco 

TUler A Co., n t HofliefiBraEten 

Wien, TU. Stlftakaaerae. 

l«0««*4»oa«i< 



Die l i m Cement-Fabrit 

der Trifaller Kohlenwerke-GEesellschaft 
in Trifall 

empfiehlt ihren als vorzüglich anerkannten Portland-Oement 
sowie ihren gleichfalls ausgezeichneten Roman-Cement in 
stets gleichra&saigcr, die Druck- nnd Zn^festigkeits - Normen 
des Oesterr. Ingenieur, and Architekten-Vereines weitaus Uber- 
treffender Qualität 

Atteste und Zeugnisse der hervorragendsten und tnaass- 



M a x I r 



K. Je. prlv. wechselseitig«» 

Yersicherangs-Anstalt in 



errichtet im Jahre 1836. 
IHroctlona-Burc.au: Wien, I. Backe 
UeüB-umt - Versicherungsauuirae mit Sehl oa« das Ver- 

wsJtuujfBjahres 1898 

Reserrefonde 

Primien-EiDDabme im Verwi 
Zahl der Versicherungen 



I, «48,358.23Ä — 
. 2.982,156.- 
, 808.22«- 

nasia- 



Als vortheilhafter Ersatz für Oelfarbe 

zum dauerhaften, gut deckenden and eoaaervireaden Anstrich | 
von Holz- und Mauerwerk ist nur 

Farbiges Garbolinenm Krause 



AKT. i,i 1:111.1:1 v wd:x 

XVIII Wianaracrau* 45. 



FabrlK von 

Cartonbillets 

(FiMirln) ikI Edmonaon «chem Systeme (iw^eim») 
Wien, III. MaiokkanergasseU, Budapest, Akaderuiegasse «. 

tfMPMfliOv'P' Cartonbillets f. Eisenbahnen u. Dampfschiffe besonders 
Uli iiülipiuuC' Zcttelbillets In Blacks und Rollen mit Contiolnuuiniern 
fllr Tramwnys nnd Ouiiiibiinie; Lager von Composteurea beater nnd 
neuester Coustrnction, üecouplrisngen. feuerfesteu Blllelkasten etc. 



Eisengießerei nnd MaschincDfaDrils-Aclien-GEsellscliafl 

Itlldll \w%t li ml I ,< i> In- i-siliirl . 

Gmrat.Agmhir: HI*m, IX I. WaMtgmn St. 

Hartgnaarader für Bahnen- and Btuanternohman- 
gen. — Hartgnaa-Kreuznngan. — WalienatUh!e mit 
Hartgaaawalxen, Turbinen. — Sohleuaaen. Tran»- 
mlaalonen. Rohrleitungen. — Ausrüstung für Eisen- 
bahnen, Fabriken nnd Mühlen. Waggona, Weichen, 
Drehacheiben. — Dlverae Ban- n. Maiohinenarbalten. 
— Maschinen für Papier- n. Holzstoff Fabrikation. — 
Gasmotoren. — Elektrische Belenchtunga-Anlagen 
nnd Kraftübertragung mittelst Ihren Fernleltanga- 
Sy stomes. — Rotations - Dynamctcr und Ftictlona- 
kupplunsen. Stahlguaü. 



lUUl. UlflltUSCHllE Ull i Yvllau llt'B l'lllll 

iMlerr. luseQLiiüui'ItnaiutcQ 



Irmck vmu R. Spit« x <"o. 
Wien, V. straaraeiigiuiK' Nr. 18. 
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Oesterreichische 



Eisenbahn -Zeitung. 



Redaction und Administration: 
WIKN, |. KselVMiMcluiatae 11. 

Tckjilu.n Nr, .Iii. 

R^itrft|i» w«rd<tn null tl*m mm 
R»J»oiioi»< ■ fflorit« fnlgucUtou 
TarU» honoriert. 

axanuacrifit* vc 



ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn -Beamten. 



tu Licht ikt ück- 



Asonnement ied. Post Versendung 
in Oesterreich -Ungarn: 

Gaugjabria: 0. 6. Halbjahri« B. - ^ 

FUr du Dentsche Reich : 
Otu.ij4hrigUk.12. HalbjtihittMk 6. 

Im Übrigen Anslai.de: 
Ganzjährig Fr. ^Halbjäl.ris Fr. 1« 

liiLi^Lno Sucimirrri 15 kr. 



Erscheint jeden Sonntag 



N& 35. 



Wien, den 2. September 1894. 



XVII. Jahrgang. 



Inseraten-Annahme bei R. Sples & Co., Wien, V., Strausaengasse 16. 



K. k. priv. Otterr. Kordwestbahn. - K. k. priv. Süd 



Llaferfrlstiusohlaa; and BesohranJcuna; des Fracht- and 
Eilgut -Verkehre» In einzelnen Strecken and 8t*tionen 
aaliaBlioh der Barbstmanovor. 

In Folge starker Inanspruchnahme der von nn« betriebeneu 
I.iuieu durch Trappentransporte, anlässli.h der diesjährigen Herbst- 
Manöver, wird anf Grund der Bestimmungen des § 03 dea Betriebs- 



», bezw. de» Artikel 14 des internationalen ('« 
fii/ den Eisenbahn- IYacktverkebr, mit Genehmigung der k. k General- 
Inspection der esterr. Eiseobahneu, Z. 14700, III voui 14. August 1894, 
fl(r die Zeit vom 4. bis einschliesslich 1 1. September 1694 rüeksieht- 
lii;b der Strecken: Jungbnnzlan — Or.-Woaaek -Libnowe»- -Chluinetz— 
Wiehatadtl-L'chtenau, Geiersberg— \Vildeit;<chwert und Kihiiggrätz — 
Tnrnan, aowie der von nni betriebenen I.ocalHahn Reichenau a K.— 
Sornitz eine Zuschlagsfrist zur gewöhnlichen Lieferlrist festgesetzt, 
und zwar: 

Für Frachtgut (mit Ausnahrae von lebenden Thieren) drei 
Tage, flür Eilgnt zwei Ti^«. 

Dieter Zuschlag gilt für alle nach oder Uber Sutionen der vor- 
genannten Strecken beförderten Sendungen, welche Innerbalb der oben 
angegebenen Zeit in Stationen nnserer Strecken, aowie der von uns 
betriebenen Loealbahnen znr Beförderung angenommen worden oder 
von einer Anschluasbahn eingetroffen sind. 

Ferner wird in den Stationen Geieraberg, Senftenberg, Potten- 
atein und Adler-Koateletz die Aufnahme von Fracht- und Eilgütern 
ani 5. bU einschliesslich 8. September d. J. gänzlich aiatirt. 

Ausserdem bleibt es vorbehalten, in den Stationen der Strecken • 
Libnowea— WkhatadtJ-Liclitenan. Geieraberg— Wildeuncbwert, König- 
grit z-Turnau, aowie der von uns betriebenen Localbabn Reichenau 
a. K.- Solnitt die Aufnahme von Fracht- nud Eilgütern am 7. Sep- 
tember I. J. gänzlich zu aistiren. iDie Kracbtenabgabe (ludet in sUmmt- 
liehen Stationen regelmässig statt.) 

E* ist ferner zu gewartigen, daaa in unseren Strecken, sowie 
in jenen der von uns betriebenen Loealbahnen wahrend der oben an- 
gegebenen Zeit von dem nach § 55 des Betriebs -Reglements der 
Eisenbahn zustellenden Rechte, Güter nach Zuläaaigkeit der Lager- 
räume mit dem Vorbehalte späterer Annahme znr Beförderung nnr 
in einstweilige Verwahrung zn nehmen, in auagedehntem Maaase wird 
Gebranch gemacht werden müssen, was die P. T. Interessenten be- 
achten wollen. 

K. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Personen- und Oepacksverkehr xwisoben War- 
einerselts und böhmlsohen, sowie 



N e n e r Tarif. 

Mit 1. September 1. J. tritt für den vorbezeichneten Verkehr 
unter Aufhebung des beeteheudeo Tarife« vom 15. Juli 18D1 ein 
Tarif in Krall. 

Exemplare desselben sind bei der gefertigten Verwaltung 
Preis« von 20 kr. Ii. W. erhältlich. 

K. k. priv. Kaiser Ferdi»and«.Xordl)at>n 
namens der betheiligten Verwaltungen. 



K. k. österreichische Staatsbahnen. 

G«a«rtd-Qnt«rtarif. 

Zur Jänuer-Auagabe 1894 des Genernl-Gntertarifcs der k. k. 
österr. Staatsbahneu gelangt mit Giltigkeit vom I. September I8*J4 der 
Nachtrag VIII zur Einführung. 



Reichenberg-Gablonz-Tannwalder Eisenbahn. 

dm Betriebe der k. k. priv. Sul-Norddeutscbeu Verbindangabahn.) 
Einführung du Haohtrage» HI tu 



gütigen Gebühren-Tarif der Beichenberg-Gablonz-Tann- 
walder Eisenbahn. 

Vom Tage der Betriebaerüffnung der Strecke Wieaecthal 

zu dein vom 1. Jänner 189a gütigen Gebühren-Tarife t«r den Penioueu-, 
Gepäck-, Eilgut- und Frachtenverkehr ein Nachtrag III in Kraft. 

Derselbe enthält Tarire für die zu eröffnenden Sutionen. 

Exemplare dieses Nachtrages kennen bei der unterzeichneten 
Direction um den Preis von 5 kr. bezogen werden. 

Die Direction der k. k. priv. Sid-X.rddeoUiebei TwMsdiinpbahi 

als betrieblBbrende Verwaltung d« 

Tatiuw.ilikr Eisenbahn. 



Kürzeste Zugsverbindungen mit directen Wagen: 



Wl«-Arlb»r|-farli-««af. 




■j \\ Im»» ««• i 

£ 1 rc ■ . m* 

"3 WM 17 J» !••>»•*.»< 

i *V4 f£ U BkTtMt»« 

. ; .J|; j . Urt w 

S VC T lu U' 



III .... ! I -'^ -B 



.4 M.lt. 
Krim 



Wtw- Mwkci - S«r« n»pr» -Firi • 
«,J sj a j ■* . tw>-> . I] ' »i < sj>± 



rUl ■ . <n.WU ■ ■ . T ™* 

■ tu - "•••«'• ■_ s n 

i.r*c I*. «w*.. - *-' J> u * 

u*-i ' r, »n 1'ib.T» 



WU«-Pr«|-Of«»S»«»WI«.-lt«'-<.» l »'IS 



»bl ;t' a 

zJ^L " 1 '» 

uh M <Krjit>«kl "11 I* 

■ . ».h . . . . ■ . I r ... , . 



'■<S.,>«| ■«» 
: »'■ T*W <■£. 



Wie«— UiadMt-i- O.eiw— Kltw osd 
C<»fMwit>-laUrtil- 

Uti. |<ui IM*» Wt*«iK ?.« ■.>- *" h f 4 10 

r»al '. "'t!v«.« 

■, t | * *J ITaa txaWf «> .V }" Jt 

"rtj, I" »-•»••*(__ ** 

Wi".; *>M.' a* r-t»^«rnk« **• *'*T 

* 7i «Ti I . '» »» 

; PT , -j ,aj ▼ . «>•• m 'jsiki 
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fttr Warner-, Caiial-, 
Abort-L Dunsüeitongen. 



Glasirte Steinzeugröhren 

OnftaM »»*f DliniBt ••nRokruani' 
ttrungsn dvreb f*K>baUe Arbeit», 
krau» ular feebmannlMha' AafMebl- 

Hosaikplatten 

(ekraaat, tlaürbll St»i1»irt 

f«r Corrtdon. YerUbuJa Ej-Mee-JJ« 
Pottum, Trotlolrm, VfrtammlaariliMal», 
Iircbsa, Fabriken, Bclieohttkuiar ata 
Utfort in TorxHflMiM« v|oalitai 
biUifil 41* 
k. k. priv. Thonwaaren-Fabrlk 

LEDERER & NESSENYI 

WIEN, L Operngasse 14. 

Muster, Zeichnungen und Voranschlag« gratis nnd fraoeo. 





I 

\ 

m 
■ 

0 

! 



»<idiu?r tiuthl.nil. ii'jr.iirH FiJrik f.: 



Meidinger-Oefen 
ii. ii Ein 



k. u k. Hof- 




Lieferant 



Wien — 1>öbliug. 
Wien, I. Kohlmarkt 7, früo I. Michaelerplatz 5. 

BUDAPEST PRAG LONDON MAILAND 

Tlion*tbof. Hjb*rn«nr 5. U6 «. »7 OsYurd 8«T. W. Corto Vitt. Km .39, 
Patente In allen Staaten, 
mt arsts« Preis*« priaillrt «et allen aesstrtle««. an. 

Vorzüglichste Regulir-, Füll- und Ventilations-Oefen 

fllr Walimlamo, Schuten, Uuinui «c, In einfacher and ele- 
gant«!' Ausstattung Hell»» big lange Hreandauar bei (*o«terau*f uug, 
kl« Sit ständig« Hrim&dau«* bei HUmaulilrnrauerujig. 

Heining mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen. 
Waggon-Oetcn. 

Jl 1 : 1 1> I > < . : l : IC - Oefen. 




Wir warnen fOt Nacli- 
nbxouogvn unter H in* 
wala auf iLebeeitehtodi, 
auf dar Inoanaalta der 

I f. n ll. >. t--Lj ■ lag« 

ittMwn«? HrkiuUiruirk«. 



MEIDIN6ER-0FEN 
^H. HEI M 



(>erä\t9ch!o$e Ki 



M 1I KSTIA"-Oefeii. 

. S'auhfrtic Entfernung von AtcJte und Schlacke, 



: 



: 
: 



Rauchveriehrende Kamine u. Caloriferes. 
('eutrallieiziiiipreii aller Stynteme 

mit raucMrsler Feuereng, Mr lidet Bri«nin«leHel. 

l.uftb«iiune*e, WarmwaMerhmmje'fii, Hei»*wawMirli»isuag«B, Uam|if>i*Uuii«na, 
l)iun|ifaled«rtlruckbalwigon mit MlbMUiati«er B«vulim»0 Hr*n»n «v*»»-*« g 

Jeff- Trookon-Anlagen "VS 

for gowcxblicb« «eil laodwirth,cUafUlel»'< /«CHdd». 

teaaaooooooooooaoo 




besten 



und zähesten Qualität 

liefert die 



Schmied- und 
schweissbaren K 
Eisenguss in ^ 
der anerkannt 

H 

St. Pöltener Weicheisen - Giesserei m 

»oo H 
LEOPOLD «ASSER 

Comptuir: WIEN, XVII. Bezirk Fesstgasse Nr. 17. H 

Antfükrliclit fnummrantt wrJ Pnu^«;«- ,*6fi z-i-»«»»jv'i jnxi» una! /mm. ^ 



Patent-, Muster- und Markenschutz 

I« «Den Staaten rnrirkt das tob der k. k. Statthaltern auloriiorte 



Technisches und Constructionsbureau 
WIEN - I. Jasomirgottstrasse Nr. 4 — WXEN 




iti 




Beleuchtungs- und. Heiiplap 



Wien, I. SefiiMtitogitruN I — Budapest, Riju^use SS 

«bvalaua« 

Bau- and Pro]ectsverfassnng von Wasser- 

Werkel f«J Städte eed 9.»»»UmJ«i>, 

Steinkohlen-Gaswerke n> »«as- — ^wn-, 
Oelgas-Anstalten 

Wassergas-Anlagen Kn , tl< . M^n«.^ 
Bade* Anlagen M' «««»utot» »i ■<<***• awa*j»i 
Central-Helznngs- n. Ventllatlons-Anla^en 



Dampf- Ntederdrnok-Heiiong ~* wmm 
Trocken- Anlagen t»t aiu udaM>iuv«i«*{ 
Dampf-Koch- und Waschköchen, 
Deslnfectlons- Apparate k,«.!,.-««,.. ; 
^,' f„ Oelgasbeleachtnng tn Eisenbahnwagen, 
Gas-, Wasser- und Dampf leltnngen. 
Waterclosets- und Pissoir-Anlagen: 
Gasmesser, Gaskoch- nnd Heli-Apparate; 
Röhren. Pumpen, MeUUwaaren, Gaslnster. 



faf- Hai«. kOnlgl. rrivlli-Kluita. IM 

Licht paus - Anstalt 

H. RIEHL (Itterheim'6 Nachf.), Wien, Wahrlnrj, JohannesQ. 35 

•enpSeblt »ich *nr V*r* «««tfalctai hiik vonPIlMfl nach Ihren |tatentirtea D*wrowTmphiacb«n 
LlektiiAuevnrYahreti fsH-hwaraii Umea aaf w<1m«hi Irruud». Dam lat die ZwIClNMSf 
BUt PluSpaptBr rjolhwpDtlift, die Linirn mil latonaiv schaara«! Tuarh« g— «gen 

LiaUruni »on Ciano-nw-ipicT nr SBlb«IanlBTllf mnn Pllntn <w«im Idäfci« 
auf Maoern* tirnudi PrBiB mlstlf, Arbe-t icltnell und solid 



Maschinen- und Waggon- ®- 
Fabriks- Ar tien-G esellsehaf 1 

in Simmering bei Wien 

ßeicrtndel IUI Hflrm. H. D. SCHHID). frf«r!iB4et 1M1 

Haupt-Erxeugnlsse : 

Dampfmaschinen und Dampfkeaael .aller 
Systeme, Fabriken- nnd Wasserttationi-Ein- 
richtungen. Drehacheiben Schiebebühnen ; 
Eisenabgüsse, Eisenbahn- ' und Tramway- 
wagen aller Gattungen. Draisinen. Schnee- 
pflüge für Eisenbahnen und Strassen. Pa- 
tronen und Geschosse. 



Digitized by Google 



««-Srdndct 1850. 



Telephon S47S. 



Frieörich ffuicliaoD's Witwe 




Aeltosto SpecialMrik Oasterreich-Ungarns in diesem Fache. 



A. Urban & Sahna 



k. k. trti 



eten-, Schraolieii- und ScliraiilißiiDütteni-Falirikßii 

FlorldsdorT b«l Wien and Gridenberg Iii Steiermark 

Centralbnreau: Cassa u. Niederlage 



bei Mflen. 



V.Hundsthurnierstr.95. 



u Lasohtnbalzea, Nägtl nod SohlsaiavtrbTndiiagaralttel jeder 
^ Art, Sobraubea, PreM- and Sobmledetltell« ilo. für Waggons, 

update und Holisoaraahea sto., 

■vi Stahl 



Die 1 1 p. Cement-Fabrik 

der Trlfailer Kohlenwerke-Gesellschaft 
In Trlfall 

empfiehlt ihren als vorzüglich anerkannten Portl&nd-Camsnt 
sowie ihren gleichfalls ausgezeichneten Boman-Ctmiat in 
stete gleichuiässiger, die Druck- nod Zugfestigkeit* - Normen 
de« Oeaterr. Ingenieur- and Architekten-Vereines weitaus Iber- 



Atteste nnd Zeugnisse der hervorragendsten und 
gebendater Firmen stehen tnr Verfügung. 
W t'entral-Hnreau: Wien, I., Maxlmlllan9trasse 8. 



Bureaux-Möbel 
August Knobloch's JKTaehfgi 

Wien, VII. Breite Gasse 10—12. 

Eisenbahubeamte geniesaen ftlr Wolinungs-Uöbel He- 
gtinettgongen. 
— ,„.„ tjegriltulet l8-i~>. — — 




4t 



f 
f 



R. Spies & C° 



V. Margarethenstrasse 63 I EN v - Straussengasse Nr. 16 

-e-t- Buchdruckerei *s>— 

Steindnickerei Fotolithografie. 



Di« Anstalt ist zur prompten und billigen Herstellung aller für den 

Eisenbahnbedarf erforderlichen Drucksorten 

Manipulations-Tabellen, Fahrplan-Plakate, Tarife, Fahrordnungsbücher, 
Fahrkarten, Aetien und Couponbogen, Pläne für Eisenbahnbauten, 

Graphikons etc. ete. 

bestens eingerichtet. 

Wir ersuchen die P. T. Eiseubahnverwaltungen bei Offert- Ausschreibungen unsere 
Firma in Mitconcurrenz zu ziehen. 



Digitized by Google 



fcfabltjremenl für acrunöbEttstedinirdi» *nlaa*n. 

SthätMi* contrifionirt. 



3n<Knirnr« 

$£Heu, IX. <triivii, fi5rl0aJTe St*. 6. Sfl«« 



C*ntralbti]ungen aßer SvpVme, foralneijun«™ mi» ©efm bemäbriet 
tonftrudton, Ütaggon* un» Cajütenbeismwit all« Srjhme, Deiitilarioits- 
Snlaaen mit unb obnt meÄantfdjtm 2?*rrieb, drorfen-JInlaarn für 
iUt 3 n bußri*jn>rigr, I3abf'21nlag«n unb tiiiutbjbrr. Dampf-, Ho4p> unb 
lPi3f.tfr.Afn, <Sas> ans ICaffcraxrfm, <8a*. nnb ITaffrilrttunaen, 2In* 
lagen $ur Dtrfera,nna, ganjrr Stöbt* mit (Sa* nnb tVaffer, Hobrcanati- 
fttunaeit, Dramirnngm, <EWroäfftrttna«n, Ptsinftttions-Jlnftaltrn, 



«aljtorKitti. 



Nr. toi 



EisenEiesserei ui Maschinmiralirits-Actien-Gescllscliifl 

Budapest und I*eobersderf. 

Otmrat-AitntHr: Hirn, /.T/I. Hnj<i{|Wlf 31. 

Hartg-asarAder für Bahnen- and Bauunternehmun- 
ren. — Hsxtguss-Kreaxungen. — Walzeuituln e mit 
Hartguaawalzen, Turbinen. — Sohlen« en. Trani- 
mlsslonen. Rohrleitungen. — Anarustang rar Eiien 
Fabriken und Mühlen. -- Waggona, Welohen, 
u — Diverse Bau- u. Muc hin enarbelten. 
i far Papier n. Holxstoff-Fabrikation, — 
— Elektrische Belenohtunge-Anlagen 
und Kraftübertragung: mittelst ihrei Fernleltnngs- 
Byitemei. — Rotation» Dynamotor und Frlotlona- 
kupplungen. — Staalgusi. 



• der 

k. k. St*atsbahnen. lvpnisentÄtionsfiihig, mit 
dem Material wesen vertrant, findet lohnende 
Nebenbeschäftigung. 

Offerte unter „E. C." lagernd bei 
R. Spies & Co., Wien V/1. 



Fabrik von 

Cartonbillets 



He mmwm&M 

(riirkirtti) sua Edmonson'aohem Systeme (Kucjldritb) 
Wien, III. (icusaußasse 9, Budapest, Akadeiuiegasse ü. 

PrapnrrnjaBp« Cartonbillets f. Eisenbahnen a. Dampfichlffei besouders 
üiliüUpiijflü" Zettelbillett In Blockt und Rollen mit Controlmimmern 
I'ttr Trainwayg and Omnibusse; Lager von Coaposteuren bester und 
neuester Coiutructfon, Decoupiritngen. feuerfesten Billetkasten etc. 



Specialfabriken 



P UMPEN ' U/AAGEN 

aller Arten * * ^ i»H»n 7wAf>k 



für jeden Zweck 



ComoiDdlt-GtselUcliin für Pampen- und MutälDeofibrlUtttn 



W. Gar vens, Wien, I. 



WaUfiachgaaaa 14. 



hatahjv- groll- mir» /r«nr». 



Mscoiirant! eeM ZaUnncsli BdincDiistsn 

für Eisenbahnbeamte 
Unilormkleidsr 



gratis und frftnco 

A Co., k. tl k. Hof Iii 

Wien, TU. Stirukaaerae. 
►aassaooan las aat*asfx>oo aaexojoo ■ 



Als vortheilhafter Ersatz für Oelfarbe 

zum dauerhaften, gut deckenden und conaervlrenden Anstrich I 
von Holz- und Mauerwerk ist nur 

Farbiges Carbolinenm Krause | 

rerw endbar. 

XVIII. Wieneratraaae 45. 




X k. 



m. REICH *V C« 

II 2. CierningrAsse Nr. 3 ♦ WIE! 

rn«vgen Igt ihren IS Ktabliiwtneut» 

sämmtliche Glaswaaren für Eisenbahn-Bedarf. 



Qasaainit -Veraicheru 



K. k. prlv. wechselseitig» 

sn-YcrsichcruDgs-Änstalt in lies 

errichtet im Jabre 1826. 

: Wien, I. Bäokerstraase 38 



waltnngijabrea 
Eaiarnafacde . . . , 
Prämien-Einnahme im V 
Zahl der V 



s mit Sehl um de« Ver- 



fi. 648.S6S.m- 
8,963.15«.- 

*.iä.ajs- 

Liat»- 



* »DER C0\DICTEUB< 



Coursbuch der österr.-uJigar. 

ithMnI SSS aSl in* Jahre. 



ArnderjD|.'EC. w«]cb« lw[»ci»B dao ErachMnuna-a-T 
Hiiu alatretaa, «racheinen ala KaehtraRe und wntdm du 
Atx.EDrt.lMi prmtU und trau«, ■nohgfji.f.rt. -- Der Uli 



P T Htm» 



Id.«. 



iSS kr. 

I» Ivl K RAT IONEN = 

w«)cJie an Jedem bellefatgsn Tac« bafrioaaa bfluaa, JaScoa ov caaa- 
jajiri« ange»oiDm«n wnrdna, •rhltta per PaaiaavMiaa. 4a 
Snthmfm im A»<« i w iaa aa s mOaiaa. 



Die Voriagibandlung R v. WALDHE1M In Wien 




NSERATE 



Hl die 



Eisenbahn-Zeitung 

werden vnu der 

Buchdruckerei R. Spies & Co. 

Wien, V. Straussengasse 16 

und billiirst berechnet. 



KiK.Jiirlinm. HoraiUBahr und WrU« <V* i !ab 



Urock von B. Sp«a »ft 
Wko, V strauuccb-»« N ' 
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Oesterreichische 



Eisenbahn -Zeitung. 



Redaction und Administration: 
WIEN, I. bc&«nbach«a*ae 11. 

Beit 



Tarife honoriert. 
Manonc.rlt't« wsrttun nicht lartck- 



ORGAN 

las 

Club österreichischer Eisenbahn -Beamten. 

Erscheint jeden Sonntag. 



Abonnement U, Pottveriendung 

in Oesterreich. Uiurarn: 
Ganzjährig C. S. Halbjahr!« II. MO, 

Für das Deutsche Reich : 
Ganzjährig Mk. 12. HalbjabrigMk. 8. 

Im (Ihrigen Auslände: 
Ganzjährig Fr. 30. Halbjährig Fr. 10. 

i M kB 



N& 42. 


Wien, den 21. October 1894. 


XVII. Jahrgang. 


Inseraten-Anni 


»hme bei R. Spies & Co., Wien, V., Strao 


Bsengaase 16. 



K. k. prlv. flsterr. Nordwestbahn. - K. k. priv. Süd- 
Norddeutiche Verbindungsbahn. 

HcrabmlndeiunB der Ladefriaten fflx Güterwagen. 

Mit Genehmigung der hnchlSblichen k. k. (ieneral-Inspection 
4er ttsteir. Eisenbahnen vom 6. Ontober 1894, Z. 1867ri.UI, werden 
aaf den Linieu der ftsterr. Nordweatbabn nnd der Sttd-Norddeutachen 
Verbindungsbahn, sowie auf den von diesen Verwaltungen betriebenen 
Localbahneu vom 16. Oelober 1894 angefangen die Friaien für die 
Entladung oder Beladung der Güterwagen bis auf Weiteres ant acht 
Tagesstunden herabgesetzt. 

Die Dlrectiaa. 

Stettin Schlesisch Märkisch Sächsischer Verband. 

Einfahrung der Nachtrabe XV nnd XIV xa den Heften 
1 and 2. 

Hit 1. November I. J. treten tarn Stettiii-Schlesiftch'Härkiseh- 
Sächsischen Verbandet arif vom 15. September is:n die Nachtrage XV 
nud MV zn den Heften Nr. I und 2 in Kraft; Exemplare erliegen 
in den Stationen Ueichenherg. Raspenau-Liebwerda nnd Kriedland i. B. 
nnd bei der unterzeichneten Direktion zur Einsicht bereit und sind 
zum Preis« von HO, resp. 10 Pf. bei der königl. General-Direction 
der Sächsischen Staataeisenbahneu in Diesden erhältlich. 



dea Nachtrages VIII. 

Mit 1. November L J. tritt der Nachttag VIII cum Breslau- 
i sehen Verbandstarif vom 1. August 1891 in Kraft, welcher in 
den Stationen Reichenberg, Raapennu-Liebwerda und Friedland i. B. 
nnd bei der unterzeichnet» n Direction zur Einsicht bereit erlirgt, 

Exemplare sind bei der königl. EiaenbahnDireclion in Breslau 
erhältlich. 

Die DireeUe« «er k. k. erlr. 



Reichenbt rg-Gablonz Tannwalder Eisenbahn. 

<lm Betriebe der k. k. priv. Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn. ) 
Nachtrag HI xa dem vom I. Janner 1893 einigen Oe- 



Per im Verordnungsblatt« des k. k. Handels-Ministeriums f&r 
und Schifffabrt Nr. 98 vom 30 August 1894 publicirte 
Nachtrag III tritt mit Rücksicht auf die im Verordnungsblatte Nr. 1 1 1 
vom Ü9. September 1894 publicirte Einführung eines neuen Gebübren- 
tarifea nicht in Kraft. 

Die Direetioi 

der k. k. priv. Siid-NordiieBtschen Verhiidunssbahn 

als betriebführende Verwaltung der Reicheuberg- 
Gablonz-Tannwalder Eisenbahn. 



K. k. österreichische Staatsbahnen. 

Die k. k. General-Direction der ÖBterr. Staatsbahnen bringt 
ihren Bedarf an Eiseu-Oberbaumatcrialien pro 1895 zur öffentlichen 
Ausschreibung. Die bezüglichen Offerte sind bis längstens 8, X o- 
vemher 1. J. 13 Uhr Mittag», einzureichen und wird im Ucbrigen 
auf die ausführliche Kondroachnng in der „Wiener Zeitung", in dem 
„Verordnungsblatt« dea k. k. Handels-Ministeriums filr Eisenbahnen 
nnd Scbifffahrr, sowie in der .Zeitschrift des «sterr. 
Architekten-Vereines» verwiesen. 



Nachträgen. 

Mit 1. November d. J. tritt der Nachtrag III zum Elbe-irmfchlng*- 
Tarif für Oesterreich vom 1. Jänner 1893, sowie der Nachtrag II 
zum Anhang desselben in Kraft. 

Der Nachtrag III enthält unter anderen Ergänzungen der 
Ciassetigut- und Ausnahme-Tarife. 

Weiter» gelangen durch denselben die im Rfli'kvenrtttnngswegn 
gütigen Aa*iiahn>e-Tarife für das Jahr 18».', zur Kibtühruug. Der 
Nachtrag II zum Anhange enthält Cnrsdifferenzen. 

Beide Nachträge sind bei den betheiligten Bahnen, sowie bei 
der unterzeichneten Ditection, u. zw. Nachtrag III zum Preise von 
15 kr. und Nachtrag II zum Preise von 5 kr. per StUck erhältlich. 

Die Direetioi der k. k. priv. isterr. NarawMtaaha. 
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l Oesierreictusctie siaatstahii. 
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für Waaner-, Canal-, 
Aburt-i Imnntleitutur e ti. 





Glasirte Steinzeugröhren 

OoBf>ut*Au*tOhrung «a Ratircaaa.i- 
•irunfen fluiet» g**o.tmit* Artieit»* 
krftn« uoi« ta^hmaooiechar AufaicbL. 

Mosaikplatten 

«kraaat, «unrbu ond diuUlr1 

flr Oorrllwi, Ywtikoii, BjnUeUl«. 
Psncm. Tiwtdn, Vfiwotnlatiili»«!* 
Iirübm. rurUen. BMi MMW am. 
Ut-fen In »on.n»lloh»t«r Qnallui 
bllltflt 41* 

k. k. priv. Thonwaaren-Fabrik 

LEDERER & NESSENYI 

WIEN, I. Operngasse 14. 

Mnntpr. Zpirhnnngren nD<i VnmBKohlJs'» arnti» nn<i frnnm. 
UQOOOOOOOOOOOQOOQOQOOOO O0OOO O 0009*0 0«0«9< 

Tim Ernk, frif. Dr. indiutr iintiiiml. iiliruiru Fabrik fir 

i Meidinger-O ef en 

II. II KI JI 



k. u k. Hof- 




Lieferant 



Wien-l>öbling. 
S Wien, I. Kohlmarkt 7, friler I. Michaelerplatz 5. 



5 



BUDAPEST PRAG LONDON MAILAND 

tiioumw. BJrtanwq 7. n »t o«r>.ni str. w. ohm v.u. Em. ja. 
Patent« in aUsn Btanlan. 
Mit ir-tin Pr#i«in primnrt tut «Hin Au««ti,lun-in. 



Vorzüglichste Regulir-, Füll- und Ventilations-Oefen 



für Wohnra-inK. HchuWa, liuraaux atc, in «iDfacber und *J« 
Raoter A uaat*tt«»s; , BflUbig hapt Hr<Bi»il*u«r b«t C-ukefeuarane% 
bis Metuudiir* Hr*B»(Uu«r r>Ulnkf>hlcnf«n«runff- 
Heisunft tnehreror Zimmer durch nur Einen Ofen. 
Waggon-Oefen. 




MEH>IX«KR--Oefeu. • 



Wir warnen vor Naeb* 
«ltrnuB|r*ii unter illn- 
w*U -i ii i ■ ■■ ' n , i 1 1 .- u ■ : - 
»uf dar Innriiaalta dar 

ufouthami ciaii«- 
gO***aa Hcbutxraark». 



MÜDIN6ER-0FEN 
^H. HEI 



o 

III SI1A -Odni. 

• (itruutchtott EaUuna. Staubfreie Entfernung irott Atche mtd Schladt. 



Rauchvenehrende Kamine u. Caloriferes. 
* Zentralheizungen aller Systeme 

mll raucairtitr Feuerung., Itr |id*i Brinimilerlil. 

2 r -** f i W»rtnw»,-*rtir*titi»rn, IUI«tw»M«rh»ii»»ii»ti. I**.mpf>i 
0 D-.ropfni«Unlnic»tiil*-ingen mit MlbtUtiltIter Kcgulirung rlj-»n»D Svaleau. 
SaW~ Trocken-Anlapen "mm 

tor gowerbliobo und InndwlrthfcetinfUleh« Zweck*. 



Patent-, Muster- und Markenschutz 

Ii »lim stutin erwirkt du von der k. k. Ktatthiltarel utorialrt« 



Technisches und Constructionsbureau 
WIEN - I. Jaiomirgottitruse Nr. 4 - WIEN 



F 0 LB ISTAHL 



< 

Ol 

O 

04 



PoldiMtte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabrik 

empfiehlt ihren in Bezog auf Hart«, ZJftlgkelt and 
GtelehmSaalgkelt der Qaallttt den besten st elerl- 
icben und englischen Harken überlegenen 

Tiegelgussstahl 

für Werkzeuge aller Art 

wie: 

Meissel. Bohrer, Fräser, Stempel, 
Schneidwerkzeuge ; des Femeren für 
Sägen, Fellen, Sensen, Federn, 
Gewehr- und Maschlnenbestand- 

theile etc. 
Bure aux: 
Wien, L Krugerstrasse Nr. 18, 
Prag, Reitfirgasse Nr. 9. 



r— ! 
H3 



POLDISTAEL 



pmj~ Kala. kOsia;!. I'rHIleKtum. "&M 

Lichtpaus - Anstalt 

H. RIEHL (Itterheim'a Naehf.), Wien, Währina, Jchannesg. 35 

■»rapfliMl lieh lux Verriet (altiinnit van Pllnir, Bich ihrem pitentirten min(n|>hlMl>M 
I.ir'n|, ; ,ii(sv.-jr.iiron («thwnrm Linien mit w>'li»*ui Grand). Dutt i*t dl* ZilchAuif 
• ul Piuinipler nothweiidla. du Linim mit Inliinti» tchwaxier Tutcbe |to<km> 
lliftruna »<>n ctuiotlpiiipinr >ur 8ilkitintirllguii| «in Plliln <wi.Ih* Liain 
•uf blnui« tlrsndi. — Pr»l» mlHIg. Arbllt lOmll und tllld. 



juwuiaiaara iimiiiiiiniiuiuuiimiuiuiuiuiiuiiiiuiuiitiiiiuiiiiiuiuiuiiiiiiiiHiuiuiuiuiuuuiiiiuiiiiuiuiHiiiiiiiMiumuuuiuiuiuiuiHii miuiuihii 

Auagezelchnet mit dam Ehrendiplome auf der Intern. 
Ausstellung fi.r Verkehrsmittel in Wien 1894. 





Tetephon 1fr. 7S1X. WIEN Ttlephm Nr. 7612. 

XIV. Eudolfsheim, Huglgasse Nr. 25 
Eisen- und Metallwaaren- Fabrik. 
Special-Fabrik 

in Latern- :i irnngs-, Bplenchtnngs- und Blech* 

uul-'ii :ii: Eisenbahnen, Schiffe, 
Trara »ays etc. 

11 ii ii in :n ii iiMinitiimnii nntniiiiitimuiuiiii min I 




insbesondere Werkzeug -Gussstahl von stets gleictitnassig guteni 




I NSERATE 
für die 
Oeaterrelchliach« 

Eisenbahn-Zeitung 

werden von der 

Büchömtoi R. Spies & Co. 

Wien, V. Straussengasse 16 

Übernommen und billigst berechnet. 



y Google 



ictiui-GeseUscM fir WasserlBltoooi, 

Belencbtnngs- mi Heizongsanlagen 

Wien, I. SchwtrceabergstrMse 3 — Budapest, Bajiagasse SS 

übernimmt 

Bau- nnd Projectsverfsaiung von Wasserwerken lür Städte 

und Gemeinden: — Steinkohlen Gm werk*) für StIUlte unü Fa- 
lirikrn ; - Oeljjiva - All B t »1 ten für Gemeinden, Fabriken, Schlösser; — 
'Wasasrgas-Anlagen für Hüttenwerke, Motnrenbrtricb and ■uustige 
I ri<lurtrlexwerke. — Bado - anlagan für öffentliche und private 
Zwecke; — Central-Keiaaaffa- ». Wsntilationn-Anlag-e» aller 
Systeme; — Dajnpf-Niederdxuck-Helauntf uach eigenem Patent; — 
Trocken-Anlag-en für alle Induxtriezirrig«; — Dimpf-Koch und 
"Waschküchen; - Deainfectiona-Apparate für Krank' i;li-mw r 
■:M't — Kinrichtun jt der OelgAsbaleuchtuns* in fiiaMivajro- 
wagea; — Oaa-, WUltr- «ad Dampfleitungen. — Watet- 
cloaeta- und Pianoir- Anlog-en ; Qasmeeser-, Oaakock- n. 
Heil-Apparate ; RSkren, Pumpen. '. 



K. k. liuulcabef. 




Ghmfiibrikanton 



»• REICH A CiL 

WIES * HS. Czern Intasie Nr. 3 • WIEN 

eneogta lo Ihren II KtatdiMejauli 

8ämmtliche Giaswaaren für Eisenbahn-Bedarf. 



MÜTEEK & SCHRAKT 2 



k. a. k. Hof- und aasschl. priv 

iieb »driren-, Drahtge webe-Gefleclile-rabilk: und Bl*cb-Fe 



tr-Aoslalt 



Win. MarJahut WindmtCilf*«« Ir. 18 u. II aeä rnu.-srM» 
empfehlen rieb rnr Lieferung von allen Arten Elsen» und Messing 
draht-tiewebea nai -Getlecbtea für da« Eisenbahnwesen, als 
Aschenkasten. Raaehkaatengitter und YerdlfhtunirHeewebe 



ausserdem Fenster- und Oberllehten-Vhutzslttern, patentiert 
gepresstea M'urfa-Utera fuf Berg-, Köhlen- und Hüttcnncrke 
überhaupt fUr alle Montantweeke alt besonders Tortbeilheft 
empfehlenswert, sowie mnrlj.'eloetitcn nnd geselilltxten Einen», 
Kupfer-, Zink-, Measlng- uid Stahlblechen in Sieb- nnd Sortier- 
Vorrichtungen, Drahtseilen, Patent-Stahl-Stachelzauadraatea 
nud allen in dieses Fach einschlägigen Artikeln in toi 
Qualität sn den billigsten Preisen 



Fabria. von 



(Urkartra) iui 



Cartonbillets 

Systeme (feaffbibitb) 



Wien, III. Geusaugasse 9, Budapest, Akadeniiegasse G. 

?r7PT1iTnif vP' CjtrtüiibillcU f. Elsenbahnen u Dampfschiffe besonders 
nliCU^UlauC- Zettelblllets In Blocks und Rollen mit Controlnnmmern 
fnr Tramways nnd Omnibusse; Lager tob Composteuren be«t<«r und 
LiewHier l'onfltrnction, Oecouplrzangen, leuerfeHten Billetkaaten et*!. 



»'rltaiiHHtellimgt 



Bureaux-Möbel 
August Knobloch's Haeh% 

Wien, VII. Breite <}&■■• 10—12. 

Eisenbabnbeamtc geniessen für Wobnnags-Mübel Be 
gflnstigungeo. 
— w Gegründet ISitS. ~ — 



K. Je. prlv. wechBeleeltlg«» 

Brandschaden -Vcrsicherangs -Anstalt in Wien 

errichtet im Jahre 1825. 
Dirootlona-Buroaa: Wien, I. Bäckers trsase 96. 
tJftAnimt-Versicheninfrssarnme mit Schluss des Ver- 

waltungsjahres 18V2 1 «48,858.885.— 

Beaervefoude 8,988.156.— 

Prlmien-Einnahme im Yerwaltungsjabre 189S . . . 903.508- 



Zahi der Versicherungen 




Exeelsior-Carbolineuin 

beelm trnd billi«aUe 

Holzimprägnirungsmittel 

aki aaeh StaMIlkeer. bewlhrterter Paspdsetaasurlek 

amidleblt die Knte «chleeiwiie 

Carbolinenm-Erzenmiiig Carl 8chunn 

d SklOCHOniTZ, ü.lerr. Stkleilee. 



Buchdruckerei 




R. SPIES & C° 

WIEN 
trauMengawo Nr. 16 

empfiehlt sich tor prompten nnd billigen Herstellung 
aller für den Eisenbahnbedarf erforderlieben 



118.915- 



(inimmm; :m\z z ttt~ i mmiiiT j 




^7B^ ■ r I Maschinenfabrik^ -Actien- Gesellschaft vormals 

«•f ULi/illl Gutjahr & Müller Reinhard Fernau & Co. 

FlbriatD: BUDAPEST, Aeussere Waiznerstrasse 70 — WIEN, Ottakring, Wattffasse 30. 
Die Ottakringer Fabrik erwogt alsSpeeielitit: 



Werkzeugmaschinen SSSSS^Jt^ 

tnr Bearbeitung ?on II et all, II o 1 a nnd Stein, 

Transmissionen ^ ********* System. 



Eisenabgüsse nach eigen 



Die Bndapeater Fabrik eraeugt: Werkzeag;- 
maschinen neuester Constrnction in Anerkannt rorittglicber 
QualiUt zur Bearbeitung von Metall, Holz nnd Stein, 



Müllerei-Maschinen u.eom P iete MameBeinnclilDMcL 

neu und fremden Modellen. ZißgelBI-MaSChinen »ad, »y.tem Hotop, 

Räderabgüsse ^SÜT Müdclkn und mit Mä ! Dampfmaschinen. 

^ ^Dle^weeMilUth venrrlieserr»L Fshnkrn^rrniögl eben durch Jhre dii Neuzeit entsprechend» K.lnricJitimB nlcnl nur aclinell« Effeetuirun? der Auftrtge, 



Digitized by Googl 



flftauiiflcmtrrt für «ETunbliertefcdintrdi« »magcn. 



3ngeni(ui» 
ix. örjii-h, g)ör IßalT« Str. 5, 

mp<tl|lm M I" ptotttrlnii^ an» a»»fil?rim( wmi 

slll»ijnna»n aUrr Svftrm«, tofalbeittnie/n mit ©«ff« fceroabrtrr 
tonftrnction, IPaggon- nno £a)fittnh«ijungen aller Syfteme, Dturilariono. 
Hvlaqtn mit rnii obu» m«$am[djem Setrwb, Irod'm.Iinlagen ffir 
itU 3 1t ^ tl P r ' r 3 n '*'9*' 8oi««2lnlao,rn uno tupisW&rr, Dampf-, Xodj« uno 
IX>af<fertid?tn, <8as« nno IDafferroerfen, (Bas- nno lüaff trltitungen, 2In< 
lagtn jur Dtrfocgnng aanjcr snifte mit <Sa* nno BJafffT, Hoprranaii. 



>«ew 



Uoux m Comp" 

Eisen£iesserei ui Mascüinenfaürits-Actien-Gesellsctian 

Budapest and l>eoberndorf. 

Gmtrat-Apmtvr : Wien, IXii. Wamagnmn Sit 

HartjruiiracJer für Bahnen- and BmnatemihmuD- 
K«n. — Hartguss-Kreuzungen. — Walsenittthle mit 
Hm.rtgruiiwi.lnn, Turbinen. — »o hl innen. 1 
misstonen. Rohrleitungen. — Ausrüstung- für 
binnen. Fabriken und Mühlen. -Wtf(OU, Wl 
Drehsoheiben. — Diverse Bau- u. Maschinenarbeiten. 
— Maschinen für Papier- a. Holzitoff Fabrikation — 
Oasmotoren. — Elektrische Beleuchtungi-Anlagen 
und Kraftübertragung mittelst Ihres Fernleltnngi- 
Sy stemes. — Rotations - Dynamet er und Frlotlons- 
kupplnngen. — Stahlguss. 



WmV Für Eisenbahnen. 

Potzieu, Girtsc, Tapzierer-Lieo, Säcke. 

Erste österreichische 
JUTE SPINNEREI UND WEBEREI 

WIEN, L Beiirk. Maria Theresienstrasae Nr. 2S. WIEN. 



abwaschbar, wetterfest, 

sieht abfärbend 
rtir Fapaden und Innenraume 

von Gebäuden, für Viehwaggons et«, 
mit 

Farbigem Silicat um 

lAnt LieMein, Wien, XV III. Wiencrstrasse 45. 



Anstrich 



Preiscoaranlx nebst ZaMim£ s b e diu nnlsseM 



i 




TUler & Co., tut Hoflieferanten 



Wien. TU. Stlftskaaerne. 



iiitisinn 



p 



Specialfabriken 



UM PEN lA/AAGEN 




GtMUtCBtn Iii Pnmpen- isd luctilnenribrltiUoo 



W. Gar vens ( Wien, I.^r 



aberg.tr. 6. 



iiatntwg* yrnti* und ;r<-> n 




Tadellc 

Uniformen und Uniformsorten 

WILHELM SKARDA, WIEN 

H IV. Fs.TnrU«nitr«.»e Sir. ** nnd WalfergaM«- Xr. I 

8peoial-Ateüer ittr Cirilkleider und Livreea 

1 Pramilrt : 



A. Urban & Sohns 



k. k. ort». 



Nieten-, ScHen- und Schranbenmattem-Fatiriteii 

Flwldsdorf bei Wien nnd Gredenberg In Steiermark 

Centraibureau: Ca 

bei Wien. Wlem.V.1 



Art, 
Nietes, 



In i a t »ese se iess e s es 




Nägel isd SohlMisverblndiogssirrtel jeder 
Press- usd r 



ItitosttaeSte 



Deutsch ■ Oesterreichische Mannesmannröhren - Werke 



Telephon QHOTt 
Sen.-Olrectios 



Vertreter: eJul. Miekert*, Wien, L Kärntnerstrasse 34. Telephon asor.. 

', Herder-Str. 33. - Werke In Kosiotag (Bdhaeo), Ho mscheid und Bous s. d. S. - Tolear.-Adr. i Rohrra; 

A ;i h Mos« Mannenniannröhren Ä?o*e k T* I "" Prodnot * M dem 

HnrhHnirLfrnhrpn von 25-3O0mm DarcümeMer, in Wandstarken von a>/»-18inm. mit Flamchen oder Muffen für 
nOLnarULKrUnren i> anip f., Wa*ser-, Petroleum-, Presaluft- Leitungen. fsf- Ueoemshme ganzer Leimigen. Um 

Siederöhren tilr Slederohrkettel. Locomotiven, Locomobllen. Schlfftketsel etc . geprüft auf 50 atro. Prack. 

Gasröhren, Bohrröhren und Hohlgestänge 

Telegraphenstangen und Telephonstangen s .«.,. m, MN ^rW. m*sm^» 

Blanke Stahlröhren für Velocipede etc. Stahlflaschen für flüssige Kohlensäure, Wasserstoff und 

KosteumiMrliinKe "- Inft>nuatlonen auf Wonach kostenfrei. 



Kigf-ntbum, Binvisali« und Vorln: .]«» Cluli 



Dreck Tun R. spiw in 
Wim, V. Htt««^!.«*«« Nr. Id 



uigmzeo 



by Google 



Oesterreichische 



Eisenbahn -Zeitung. 

Redaction und Administration: ,-\T\/^t • v Abonnement isri. Poitvertendung 

w». .. n. O R GAN M U N ^Xi» 

Telephon Nr. 355. Für das Deutsche Reich : 

Bettrt« w^™ n» r i. T<.m Club österreichischer Eisenbahn - Beamten. i« amiw*i 

Tarif« honoriert. * 

Mmam^wmtmwtmmm- Erscheint jeden Sonntag. 0 n> 



a% 5i. 



Wien, den 23. December 1894. 



XVII. Jahrgang. 



Inseraten- Annahme bei K. Spies & Co., Wien, V., Straassengaase 16. 



K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 

B onnellzugs - VerbLndnn gen iwlichen Wien ( Südb ainno f ) 

Areo, 



(Bfldb&hnhof) Trtest und Venedig über dl« 
der k. k. priv. Sfidbahn-aeaellschaft 

Bei den bestehenden Schnellzugs - Verbindungen verkehren 
dlreet« ff«™ I II Classe zwischen Wien (Südbahnhof)— Fiume 



Oörz, 
Muri). 



Wien (Südbahnhof) und Ala 



(Abbasia) nnd 
(Bosen— Gries 

Ausserdem verkehren zwischen Wien (SOdbahnhof) einerseits 
und Triest, Görz, Venedig und Heran anderseits auch Schlafwagen. 



7 »Frh.! 

»Abdl 

81'Abd 
9»»Abd. 

H£i\ 

— X 'i - 



8- *2Abd. 
9." Frh. 

9- »V.H. 
10"»»V.M. 
2-'»N.M 

2»'N.M. 

3'»N.M. 

6- «N.M. 

7- oi Abd. 
7»Abd. 



a: 



»jab 



Wien (SüdbahnhoO . . . a 
Mattuglie— Abbazia via 

St. Peter 

Triest S. B 

Gör» via Nabretina . . . 
Venedig via Cormons.. 
Bozen— Gries via Mar 
bürg— Franzensfeste 
Merau i 

Mori I via Marburg- 
Riva I ab 



9-MV.M. 

8«Abd. 

8.»Abd. 
7-*Abd. 
2- »»N.M. 

3"N.H. 

2»»NM. 
12«!>M. 
11 "V.M. 
11-°''V.M. 



9-üAbd, 

8« Frh. 

7" Frh 
7-io Frh 



•) UtracM Witu L a- II Cl. WlnK. n. — Fluno (Aabaci«) ». AI*. HcliUf 
, Wien 8. B. — TriMl — Gore - VeBMHg u. Wim S. n.-lUrin. 

••) DineM VV'Mt*D I. n. II Cl. Kiubi <AMia«i») u. AU- Wim 8. B., Kchl»r. 
Vm«ltlf— 04m u. TrlMI-Wlui S. B. u. Msraa-Wion 8. U. 



Zwischen 
Wien Südbahnbof 
«nd 


Einfache Fahrt 


Tour- und Kstour- 
Karlen mit äJUgiger 
Oiltigkeit 


I 


II 




II 


Preis einer Karte 


in Gnlden <t. W. 




28-55 


2146 


48-80 


35- 




21-20 


46-80 


35 - 




29-55 


2215 


60-10 


37 50 


Bozen-Gries 


81 65 


23-70 


3980 


29-80 


Heran .............. 


»3 14 


25-29 


43" 10 


33- 10 


Hori ............... 


38-65 


26 10 


4620 


3460 


Arco ....••......*.. 


34 75 


26 86 


4790 


«;•.«■ 


Riva 


35' 


26 60 


48 20 


3ÖK0 


Venedig via Cormons 


Francs 


Francs 


(ohne Freigepäck) . 


74-10 


51-70 






Venedig via Triest*) 










(mit Freigepäck i . 


74-95 


6006 


120 80 


96- 




V....J.« Hill 


d« achia™ 


Ms ö.twr. 


Uojd. 



Die Gebühr für einen Schlafplatz in den zwischen Wien Süd- 
bahnhof— Triest— GSrz— Venedig, dann zwwehen Wien Südbahnbof 
nnd Heran verkehrenden Schlafwagen beträgt fl. S. W. 6.— nebst 
dem Preise für ein Billet I. Classe der betreffenden Relation. 



K. k. fisterr. Staatsbahnen. 

Genoral Gütertarif. 

Mit 1. Jänner 1895 gelangt die sechste Auflage des 
Gütertarife» der k. k. Bsterr. Staatsbahnen zur Finfuhrnng. 

Wiener Stadtbahn, Wienthallinie. 

L*nt einer in der .Wiener Zeitung" enthaltenen Kundmachung 
gelanet die Ausführung von l'nteibanarbeiten in der Strecke Hurrel- 
dorf Hietzing der Wientballinie der Wiener Stadtbahn zur Aus- 
schreibung.^ ^ UagataH 5. Jänner 1895 bei der k. k. General- 
Direction der österr Staatsbahnen enlgegengenoi 
Bau im Namen nnd für Rechnung der Coinmiasion für ' 
in Wien durchführt. 

Bedingnisse und sonstige Rehelfe können bei der genannten 
k. k. General Di reetion und bei der k. k. Bauleitung der Wiener 



1 1 Oesterreicöiscte MMm. 



Kürzeste Zugsverbindungen mit di reden Wagen: 

Wie*— ArtNrf — Parti ~Sr*f 



NrtHMg.M.«. »- wen 



I . 



■ "-Köln «ri.,H- 11. »Ii» 



1 ! u u *m ^ ." + 
f Ahm ... ... 

, KMa « 



VI.. Hj. CK.. ^tr..tl.^| -Sarla 



4 a« 



vvavn. m 




Wl».-.».l|fel «mH UlMSlidH t.o.l 

«..»■W.^h, . 




Ist- ersf- »raMwawitii-tiw-l.isils 

i.- »SBp.""»iarr«i 
T ri « 



«•fr*« % rjHt«* 



Qtrradm Ii Bukirttt 
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fltr Wasser-, Canal-, 

Abort-iDnnatleitungea. 





Glasirte Steinzeugröhren 

D ■ i I« r Ausführung von Ri.hrce.ne.tl 
tlrengt* durch gaaebaKa A ri elfa 
krisle «ater fa«bii.äiinlaebcr Anfelebt. 

Mosaikplatten 

Ittraaat, alaflrkU nnd ieaalalrl 

für Ottrlnori. TMtlDOla, apüieii:», 
Ftmrai. Tnitoln. YieiimmlaLimlocala, 
Ilrcbeu, raferUen. SclüuhthiiiMr «ta 
Ueien la «eratlalloaeter qaaliiai 
Mlllaet 41a 
k. k. prlv. Thon »aarcn-Fabrik 

LEDERER & NESSENYI 

WIEN, I. Operngasse 14. 

Mutter, Zeichnungen und Voranschläge gratij und fraaeo. 

©OOÖOOOOOOOOOOOOOOoOOCOOOOOOOOÖOÖÖO-JflOOO» 

■ ....... e 

o Tin uate, Im wt, luiufc iwmtiml nfennrU Funk ir © 

; Meidinger -O ef en ; 



k. u k. Hof- 




Lieferant 



Wien - Uöbl In g. 
S Wien, I. Kohlmarkt 7, Hm L Hiehaelerplata 6. 

2 BUDAPEST PRAG LONDON MAILAND 

X Thoantbof. 1! vbernerg T. *6 a. »7 Oxford Blr V. Oono VI«. Im. M. 
o Patent« tn allen Staaten. 

Mll artttn Prallt» prlmtirt tat sttsn Avaitellunaen. 

S Vorzüglichste Regulir-, Füll- und Ventilations-Oefen 

für Wohnriam», Scrnlea, Botnix etc., In •tiifexher und ele- 
Sint<r Ausstattung ll'-liftbig lange liranndauee bat Hokefeueeung, 
bis 24it(ladi|[e tlruandeucr bei KUIsiktriileufeaBraBg. 

Heizung mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen. 
Wuggon-Oefen. 

. 11 1 : n>i > G i: h - o. ivn. 




Wir warnest vor Nach- 
ahmungen «ater Hln- 
westauf nebenstehend», 
auf dar If>B*aa«it« d«r 

OfnnthOret. «tas*- 
ge wn » fkbnumirk'?- 



i 

I 

■ 

A 

I 



MEIDINGER-OFEN 



„H E ST f A M -Oelen. 

9 <U' utißcAlo»8 Füllung. Staubfreie Entfernung von Axhe und Srhlacke 

Rancbverzehrende Kamine u. Caloriferea. 
* C7entrallielzuu|(en aller S>sirm< § 

mit rauchfreier Feuerung, für jtrlm Briflamitirlgl. 

g Luftlveiiung an., Warawaeaertie'rangtMi, lleiMwaoinf lieiiaitgen, I>aanpi1>aliungaa, q 
- lieuapfmaderdrookbaixungeo aalt •atbsuhsttg- r BeggSirfJBg eigenen Nyitftr" 



Trooken-Anla^Gn 

für gewerbliche und laTidwtrÜi»c tieft liehe Zwecke 



rua* eigenen Kyitfaii. m 



«oo0fl«»ttoote«ee«ae«eeaiooooo »00« o«o «6o«io © 




Schmied- und 
schweissbaren 
Eisenguss in 
der anerkannt 



besten und zähest-n Qualität 



liefen die 



St. Pöltener Weicheisen - Giesserei 

IConiptoir: WIEK. XVH. Boxirk Feaitgaiae Hr. 17. 

Jutfü\' icSfi /Yrürve/nititi u*J Pnuprlt nrbst Zricbnungm gratU urei frawe. 



Patent-, Muster- und Markenschutz 

In allen Stuten erwirkt da* von der k. k. Statthalter«! antoriab-te 



Technisches und Constructionsbureau 
WIEN — I Jasomlrgottstrasse Nr. 4 — WIEN 



POLDISTAHL 



o 

mm 



PoldMtte, 

Tiegelgussstahl- 

Fabrik 

empfiehlt ihren in Bezug anf Hfirte, Zähigkeit and 
GlelchmSsstfkelt der Qualität den borten rtelerl- 
»eben und englischen Marken Überlegenen 

Tiegelgussstahl 

für Werkzeuge aller Art 

wie: 

Meissel. Bohrer, Fräser, Stempel, 
Sohneidwerkzeuge ; des Femeren für 
Sägen, Feilen, Sensen, Federn, 
Gewehr- und Bfasohinenbestand- 
theile etc. 
Bure aux: 
Wien, I. Krugerstraase Nr. 18, 
Prag, Reitergasse Nr. 9. 



POLDISTAHL 



K. 1c. prlv. waohenlatltig* 

Brandschaden Versichernngs -Anstalt in Wien 

errichtet im Jahre 1826. 
DlrocUons-Buroau: Wlan, I. Bäck er« trasao 86. 
Qeaammt • Verlieh emngMnmme mit Schinna des Ver- 

waitungsiahrea 1899 fl. S48,3&8.S36.- 

BeaerTefonde , 9,989.166.- 

Primien-Einnahme im Verwaltnngajahre 1899 . . . 903.996 - 

Zahi der VenicberaDgea I18.HI5-- 



K „DM VOXDIKTEUR" * 

Officielles Courstuch der östcrr.-ungar. Eisenbahnen 

eree/ie/Nf SOtwii <m Jahn, 
A.adeningvD, welche iwiecnea den KiKlieinuiiKe-Termla.a der 
Hefte eintreten, »nebeiaen «)e Nn^tilrlff. und «erden den 1*. T. Herren 
Ationnenten gratis und fnneo n*ehi{altefert. — Prtnnninrattoni-fJ.liiibr 

tur du icnnie Jnhr S n. lt. W. (mit rraaeo PoelTen*i,diino. 
Kiaielne Hrrtr SU kr.. «I tränen l'nelvereendnnr 60 kr. — Kletae Aa>- 
gslw Bit ialAatlierlira falnpiäuea Freu JO kr. 

-3K PRÄNUMERATIONEN 

welche aa Jedptn li»-|if triren Tage b-** lurvfu kernaen, jwslrirb nur gani)kbng 
•DgfngmnKD werden, riliillr |»rr Po«. an w*. «■!■£. d * Nwlinabine ä«mdung>-n 

den bcing wesentlich mihrutn, 



Die Verlaoehandlung R. v. WALDHEIM In Wien 
II. Takerelraue %a. Hsp at thl oa: I, Kekalrntrune 13. 
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I 



<.>{rrUndet 1850. 



Telephon M7S. 




II, 5. Dresdenerstrasse Nr. 79. 

Fabrik toii Signal Islranga-, Beleuchtung»- ond Ancrlstnnga- 

Gegenständen für Eisenbahnen. 

Aelteste 8pecialfarjrik Oeaterreich-UngarM in diesem Fache. 



PATENTE 



Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken 

PAGET, MOELLER&HARDY 

Erstes Bureau. Gegr. im Jahre 1851. Seit 35 Jahren Im selben Hause: 

= WIEN, I., RIEMERGASSE 13. = 



Knl». konlgl. Privilegium. 



Lichtpaus - Anstalt 

H. BICHL (Itterfaeim'g Nachf.), Wien, Währlng, Johannesg. 35 

•mpn«liH «ich ni Von i; irnlimun« »oo Pllata »ach ihr.ni patsntirtro n»*rogr»p(,laoh«n 
I*lc!itpam*TcrfaJ)reii (ithwarM Ljaleu auf «flim Grand). Dun lat dl« 2llchauna 
auf Paulpapier noütwaadlg, dfce I.lnl»n mit latenaW Khwuut Tnaclt« ir^i>«an 
Lieferung tob CUnoUppapiar tm Silkitantarligaaa »on Pltnta (»alt.* Linien 
aar Maaaa Grund). — Prall mlitlg. arbalt tehaall «ad teil«. 



Acliea-Gesellstiiaft für WBüurlritHp, 

Beleuchtung und Heizongsanlagen 

Wien, I. Schwarzenbergitraise 3 — Budapest, Hajzngasse BS 

überaimml 

Bau- und Projectavarfaasnng von Wasserwerken fürSi.ult« 

und ticnirindeti : — Bteinkohlen-Gaawerka für Stadl« und Fa- 
briken; — Oelgaa- Anstalten für Gemeinden. Fabriken, fjrhlHaw i . 
Waasergas- Anlagen t >r Hutteawarke, Mo to r en bet rieb und sonstige 
Indnstriezvrerke. — Bade - Anlagen dir MH ntiiebe und prhMn 
Zwecke; — Central-Heiianga- n. Ventilation«- Anlagen aller 
Systeme; — Dampf- Niederdruck- Hcimng uacli ciireuciu T'it i . | 
Trocken-Anlagen Ar «He Industrie««. .<.■-■< ; Dampf-Koch und 
Waschküchen; — Deainfectiona- Apparate für Kranken! 
etc.; — Einrichiuiiir der Oelgnsbelenchtnng In Stsenbahn- 
wagen: Oaa-, Waeaer- ond Dampfleitungen. — Water. 
cloaete- nnd Pissoir- Anlagen ; — Gasmesser-, Oaakoch- u. 
Heia-Apparate; Röhren, Pumpen, Metall waaren. Oaslaster. 



... 



Maschinen- nnd Waggon- ^ 
4£ Fabriks Actien Gesellschaft 

in Simmering bei Wien 

Oetrlatet lttL (fim H. D SGHI1D.) BetTtaeet IUI. 

Haupt-Erzeugnl 88e : 

Dampfmaschinen and Dampfkessel 

aller Systeme 



Drehscheiben, Schiebebühnen 

etc. 

Etaenabgüsse 

Eisenbahn- nnd Tram way wagen 

aller Gattungen 

Draisinen, Schneepflüge 

fQr Eisenbahnen nnd Strassen 
Patronen und Geaehonne. 



k. n. k. Hof- Bad ausseht, prlv 

SlebwureD-, Drahtgewebe -Geflechte-Fabrik and Bletk-Ferforir-aasttlt 

WIU. Xailahui, trhaloCOUfUH Hr 1« n, 1 8 uui PtiS-KMi 
•Hupfehlen sich zur Lieferant; von allen Arten Elsen- nnd Hessing- 
draht-tieweben and -GeUeehten für da* Eisenbahnwesen, als: 
Aschenkasten, Baucfakasteagltter nnd Yerdlehtongsrewebe; 
ausserdem Fenster» nnd Oberlirhten-Schutzgtttern, patentiert 
gepressten Wurfgittern für Berg-, Kohlen- und Hüttenwerke. 
Uberhanpt für alle Mon'anzwecke als beaondera vorteilhaft 
empfehlenswert, sowie rnndgelochten nnd sei? blitzten Elsen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- nnd Stahlblechen zu Sieb- und Sortier» 
Vorrichtnngen , Drahtseilen, Patent-Stahl Stachelzaundr&hten 
>ind allen in dieses Fach einschlägigen Artikeln in vorzüglichster 
Qualität zu den billigsten Preisen. 

Jfuaaraarta* «auf Oiuttr. FtHtmtranU a*f lYriwyen fmm und rrolia. 



Für Ei8eiibiibiir > n. 



Poizlu, Gurten, Tapzierer-LioD, Säcto. 

Erste österreichische 

JUTE SPINNEREI UND WEBEREI 

WIEN, I. Bezirk, Maria Tueresienstrasse Nr. SS. WIEN. 



l'rämUrt bei alten M'eltaitssteUungeti. 



Bureaux Möbel 
August KnoblocjYs Haohfg, 

Wien, VII. Breite Gisse 10—12. 

Eisenbahnbeamte geniessen für Wohnungs-Möbel Be- 
günstigungen. 
^,»v.v. Vegrilndet 183X. 



Fabrik von 

i» flrafvrauuii Cartonbillets 

(füriirUi) utt Edmonaon' »obem System« (ranpfitlritl) 
Wien, III. Gensau^asse 9, Budapest, Akademiegasse 6. 

[fP7Pn(rni??P' öirtoubilteta f. Elsenbahnen u. Dampfschiffe besonders 
BlobUpioüG' Zetlelbillets In Block« und Rollen mit Controlnnmmern 
ftlr Traraways nnd Omnibusse; Lager von Composteuren beater und 
neuester Construction. Oecouplrzanoea, feuerfesten Blllelkistei etc. 





Buchdruekerei 

R. SPIES & C° 

WIEN 
V. Strauasengaeso Nr. 16 

empfiehlt sieb zur prompten nnd billigen Herstella ug 
aller für den F.lsenbahnbednrf erforderltrben 
Drarksorten. 

X ^ 

iinmmiiuiiiimmiiuiHkUni 
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fctabliRenuit! fOx gjrurtohjirtteiErlintrtri* VtU«0cit. 



StHrvt, EX. gefisk, flürlnalTe Sir. 6, IPiro 

rmfff E|lm &4) jar projtctitang an* Uuili^ttmg Hl: 

Centralbrijunani afo iyflfme, fcKalbeijanarn mit ©efert bemJhrtrr 
C onftruction, Waggon- nno iajütf nhf ijHiiof n aUrr Syfhrmr, Drntilationf. 
llnlagrn mit uub ohne medjaniftbfm Betrieb, (Lrotfrn-JInla^tn tut 
illr 3nbnßrit]Dn9f I i?a&e.21nlaa.m unk f nfusbdbtr. Dampf., Kocfc- tmb 
Wald; ffidjin, <8a». «nb OJafftrnJerfrn, d3as- nnb tDaflerlrirnnarn. an- 
legen jur Derforaurtg aanjer Stäbtt mit <8a» unb tt>afier, Sobrcanali. 

Brainirnngm, «ntmäffrrungen, Definfertioit*.Hnflalten, 
n o«f »t«i <?ft:tu »rt «»fori! 
$ri6«r»n wnö flrinnfn llrt^tlrn. 



ajeeff i («Jt||fB mk Ber 



Mr. au 



Chuu «& Comp; 

Eisemiesstrei ul Kaicliieifalrit:-iiffin-»Mllstlian 



1X1. W<umo<u* St. 

Hartguearader für Bahnen- und Bauun ternehmun- 
gen. — Hart(rnii-Kreuxungr«n. — Walienatühle mit 
Hartg-neswalzon, Turblntn. — loUeniiea. Tram 
iniaeLonen. Bobrieltung-en. — Anarnatan«; für Eisen 
b ahnen, Fabriken und Mahlali. — Waggon«, Welob e a, 
Drehioheiban. — Divers« Bau- u. Maschinenarbeiten. 
— Maaohlnen für Papier u. Holzstoff Fabrikation. — 
- Elektrlaobe " 




Alex. Friedmann 



Fabrik von 

lojtctoreo, Ejectoren and sonstigen Strahlapparateo. 

Auswärtige Fabriken und Filialen: 
Brussi'l. Paris loaden, St. Petersburg. Kopenhagen, New- York. 

lieber 100.000 FritimaQD'scüe Iojeclorei im Betriebe. 

Friedinann'a neuester 

Central -Schmieiappaiat für Locouiotiven, 




Ueber 20.000 Apparat« in Betriebe. 
Antematlaclt« Sekmlerapparate fBr Dampfmaschinen. 



Preiscoirants nebst ZailTumsljeiliücaisxen 

fttr Eißenbahnbeamte 
aber TJniiormkleidÄr und Unlform»orten 

ver»end«ii gratis und ft-anco 

Mortti TlUer & Co.. tut Hoflieferanten 

Wie«, TH. 8tT 

m 



8p ecialfabriken 



P UMPEN 

* allar irtnn 



aller Arten 
Cimikuitdlt-C CMliscüall Hr Pumpen- und 

W. Gar vens , Wien, I. Seh 

KmfmJojt ffmtl* und franr». 




\l 



IC Tadellose "W* 

UDiformen und üniformsorten 

nxElsenbahttv«rwalt«a|eR *4 flitö Herren Elsenbabnbeamtei 

WILHELM SKARDA, WIEN 

IV. F«Torlt«n>atraueac Nr. M und WeUt«r«;auaa« Mr. 1 

Special-Atelier für Girilkleider und IdYrien. 

Prainiirt ; "'"ii^'u««"«^ sli^rl»r* riu " 1, "•"'•""*' 



A. Urban & Söhne 



r 

| Nieten-, Sckranben- Dill Schranbeniniittern-Falirilen | 

Ilirtdsdorf bei Wien und Gndtnbarg in SUlenurk 

Centralburean: Cassa u. ', 



a k. »rt». 



Leicheabobee, Nägel and SchlenenverbtodsegsBlttel Jeder I 
Art, Schrauben, Preea- uad Sobmletfetkelto eto. für Waggose, | 
Metel, Muttern, Vorsteokepltate nid Helzeohrauben etc., 
8oknledeilDoke a«t Stahl and Elen. 



Deutsch - Oesterreichische IH nonesm annr öhr en -Werke 

wepium 680*. Vertreter: «Tul. mckerts, Wien, L Kärntnerstrasse 34. x^ho» esos. 

Bea-Dlrectloa: Dileeeldor < Herder-Str. 33. - Werke !■ Koaotau (Sbhaen), Re.acheld uad Bous a. d. S. - Telear.Adr. = Rohraiaaaeenasn. 

JtJahtloMe Mann«nmannröhren gtLhib?oovT* 1 * Pr,,daot * M d#m mM,ÜTeB 
Hochdruckröhren 

Siederöhren für Slederohrkniel, Locomotiven, Loco.nob 



Ton ao-300mm Durchmesser, in WamlaiRrken too a«/,-la mm, 
Dampf-, Wasaer-, Petroleom-, Pro m Inf t - Lei tnngen. | _ 



mit Flanachen oder Muffen Mir 
' Uebernabne ganzer Leitingen, f*g 



Sctiiffskeiael etc., B^prttft anf 60 atm. Druok. 



üiuuuiu"'"" -— • — «'i m,»»»Hit», MtMawam 

Gasröhren, Bohrröhren und Hohlqestänae VSH^^'XZ**' -K«iierkiibiM«genetcet^ 

" . L...*«.... . . T . Aaf«;«matTt« Rohran «a. Er«»t» a;tuiael«erner Laltunge 

Te earapnenstangen und Te ephonstanaen e röhr an m u ab. 0 mt .loh^rem Ro«t BO hutx 

!a*T «piiviwmw ^oil s ».«le» für eberlrdleehe Stroaezunibrangea bei elektr. Bahnen 



• *" w a er ••«_ r"""""''-~"ji w " oaalen tur eberirdh 

Blanke Stahlrohren n, ™ oe ^ e ,„ Stahlflaschen 




Kehlrneäure, Wasserstoff und Amajoalak 



im l \Vua<)rh hixlrnrn-l. 



Druck tob R. Spjr» j. iv, 
Wlaa, V KtraaaaeBcuae Nr. et, 
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